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AVANT-PROPOS
Le présent mémoire de maîtrise est le résultat de quatre années de réflexion dans les domaines
de la géographie, du tourisme, mais également de l’aménagement. Cette étude amorcée en
septembre 1995, dont le but est de proposer des parcours récréo-touristiques au
Témiscamingue, vise à mettre en valeur les attraits récréatifs, touristiques, naturels et
esthétiques, ainsi que les municipalités de cette grande région. Il a également pour but de
proposer aux intervenants de la région un moyen de relier ces attraits et municipalités au
grand projet de sentier récréatif mis en place entre Témiscaming et Angliers.
Ainsi, ce document se révèle, selon nous, un outil de planification. II devrait permettre aux
intervenants de la région de connaître les différents secteurs intéressants à mettre en valeur et
d’améliorer la qualité de vie de la population locale. Il devrait également permettre une
augmentation de l’achalandage touristique des secteurs concernés par ce projet.
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INTRODUCTION
Depuis quelques années, la recherche d’une meilleure hygiène de vie et d’une meilleure
qualité de vie de la part de la population québécoise semble être à l’origine d’un nouveau
phénomène de plus en plus important, le cyclotourisme. C’est pour répondre à ce besoin sans
cesse grandissant, que de nombreuses régions du Québec ont décidé de mettre sur pied
différents projets d’aménagements cyclables.
Le document qui suit est donc le fruit d’une longue recherche, débutée en septembre 1995, et
qui aboutit aujourd’hui sur une étude de faisabilité permettant de proposer à la région du
Témiscamingue deux parcours récréo-toudstiques cyclables. Cette proposition saura répondre
à la demande de la population locale, mais aussi aux touristes qui se font de plus en plus
nombreux dans cette grande région.
Le document comporte les différentes étapes qui nous ont permis de mener à terme ce projet
et les analyses réalisées en vue de trouver la meilleure solution possible à l’aménagement de
parcours récréo-touristiques au Témiscamingue.
Le premier chapitre comprend la problématique. Elle comporte une rétrospective sur l’état du
cyclisme et du cyclotourisme au Québec, l’élaboration du projet de recherche, la localisation
de la région et des sites d’étude, des indications sur le contexte récréo-touristique de la région
à l’étude, une description des projets connexes (Route Verte et parc linéaire Rouyn-Noranda
Taschereau), la formulation des objectifs de recherche et l’énoncé de l’hypothèse.
Le second chapitre est destiné à décrire la méthodologie de recherche. Il y sera question
notamment de l’approche, des sources d’informations utilisées, de la période à l’étude, de la
photo-interprétation des lieux et de la grille d’observation qui nous a permis de recueillir les
informations pertinentes lors de notre visite sur le terrain. Par ailleurs, on y décrit le processus
mis en place afin de recueillir les observations sur le terrain et les instruments requis.
Finalement, il fournit certaines indications sur la façon d’évaluer les tracés potentiels,
d’identifier les contraintes et les potentiels, de concevoir le plan, d’estimer les coûts du projet
et de procéder au phasage. Ce chapitre vise essentiellement à décrire les processus de
recherche.
Brigitte Crègoire, B.SC.
2Le troisième chapitre correspond au traitement de l’information. Il comporte une description
des caractéristiques physiques et anthropiques du territoire à l’étude et le concept
d’aménagement proposé pour la mise en place de parcours récréo-touristiques au
Témiscamingue. Il comprend la description et l’analyse de chacun des tronçons retenus,
l’étude des potentiels et contraintes du territoire, le concept d’aménagement proposé, une
évaluation sommaire des coûts d’aménagement et le phasage destiné à échelonner les coûts
des travaux. De plus, ce chapitre contient des photos et des cartes qui permettent de visualiser,
plus aisément, les caractéristiques du territoire, ce qui en facilite et en allège la lecture.
La conclusion, quant à elle, comporte quelques recommandations à suivre pour faciliter et
augmenter les chances de réussite de ce grand projet de parcours récréo-touristiques au
Témiscamingue.
Enfin, nous tenons à préciser que le présent document ne comporte aucun chapitre d’ordre
technique concernant les différents types d’aménagements cyclables et la signalisation. Nous
croyons que le « Guide technique d’aménagement des voies cyclables» proposé par Vélo
Québec est un ouvrage très complet en la matière et nous conseillons à tous les lecteurs d’en
prendre connaissance. Pour notre projet, nous avons voulu développer davantage le sujet à
traiter. Nous croyons qu’un chapitre d’ordre technique aurait surchargé le texte.
Brigitte Grégoiro, B.SC.
3Chapitre # 1: PROBLÉMATIqUE
1.1 État du cyclisme et du cyclotourisme au Ouébec
Depuis le début des années 70’, le vélo n’a cessé d’accroître sa popularité auprès de la
population. Deux des principales raisons de cette popularité sont sans aucun doute la
recherche d’une meilleure santé et le respect de l’environnement qui font désormais partie des
nouvelles valeurs de notre société.
Une étude réalisée en 1993 par la firme Léger et Léger montre qu’au Québec, deux Québécois
sur trois font du vélo, que la clientèle est autant féminine que masculine et que tous les
groupes d’âges et toutes les classes sociales y trouvent leur place. (Vélo Québec, Statistiques
cyclistes, 1995, p.2). Il est important de mentionner également, qu’en 1987, le cyclisme était
la seconde activité la plus populaire (52%) après la marche (86%). De plus, on estimait à plus
de 25% la population qui pratiquait le vélo en 1987 et on comptait près de 3,5 millions de
bicyclettes en 1992 (Ministère des transports du Québec, Politique sur le vélo, 1995, p.1). On
peut donc constater que la pratique du vélo prend de plus en plus d’ampleur.
Comme on peut le voir, le vélo est devenu au fil des ans une activité de plus en plus
recherchée. Si au début des années 70’, le vélo était pratiqué à des fins de loisir et de
récréation, sa vocation a quelque peu changé au cours des années. Aujourd’hui, bien que le
vélo soit encore en grande partie pratiqué à des fins de loisir et de récréation, il se voit utilisé
de plus en plus comme moyen de transport par la population en général ainsi que par de
nombreux touristes qui visitent les différentes régions du Québec. Cette nouvelle tendance a
d’ailleurs mis sur le marché un nouveau produit qu’on a appelé le cyclotourisme et qui
connaît un essor extraordinaire depuis maintenant une dizaine d’années. Pour donner une idée
un peu plus précise du cyclotourisme, disons que cette activité se situe à mi-chemin entre le
tourisme traditionnel et le tourisme d’aventure.
Au Québec, le cyclotourisme est de plus en plus pratiqué et les adeptes de cette nouvelle
forme de tourisme sont toujours à la recherche de nouveaux produits, de nouveaux circuits.
Ce qu’ils recherchent d’abord et avant tout ce sont les activités reliées à l’aventure, à la
famille, les activités qui permettent de réduire au minimum le stress ainsi que les activités qui
Brigitte Grégoire, B.SC.
4permettent de découvrir de nouveaux paysages, de nouveaux espaces et de vivre en harmonie
avec la nature et l’environnement. (SDÉRS-T, Étude de faisabilité des corridors veis de la
région sherbrookoise, rapport synthèse, 1992). C’est donc ainsi qu’on a vu naître, dans
plusieurs régions du Québec des projets de pistes cyclables, de parcours récréo-touristiques et
des corridors verts.
Pour tenter de montrer l’importance du développement des voies cyclables au Québec, citons
ici quelques exemples.
TABLEAU # 1: Les voies cyclables au Québec
Sentiers/parcours Localisation Distance
L’Estriade Granby à Waterloo 21 km
Pare linéaire le P’tit train du nord St-Jérôme à Mont-Laurier 200 km
La Montérégiade Famham à Granby 23 km
Le réseau des Grandes-Fourches Région sherbrookoise 87 km
Le parc linéaire Petit Témis Cabano à Edmunston 63 km
Canal de Chambly Chambly à St-Jean-sur-Richelieu 20 km
Le parc linéaire des Bois-Francs Tingwick à Lyster 60 km
Sources Vélo Québec (1995) Les sentiers du 21 siècle
Société d’aménagement des différentes régions
Mentionnons également que plusieurs autres projets sont en voie de réalisation, entre autres
dans la région de la Gaspésie, au Saguenay-Lac-St-Jean, en Abitibi et au Témiscamingue.
Brigitte Grégoire, B.SC.
s1.2 Présentation du projet de recherche
Conme nous venons de le mentionner plus haut, plusieurs régions sont à mettre sur pied des
projets d’aménagement de parcours ou de sentiers cyclables. Parmi ces régions, celle qui nous
intéresse plus particulièrement et sur laquelle nous allons diriger cette étude est la grande
région du Témiscamingue.
Depuis quelques années, les responsables du développement touristique et récréatif du
Témiscamingue sont à la recherche de nouveaux produits qui permettraient d’améliorer la
qualité de vie de sa population locale tout en allant chercher une nouvelle clientèle touristique.
Pour ce faire, ils doivent être en mesure de développer de nouveaux produits récréo
touristiques qui répondront à la demande actuelle. Malgré son fort potentiel touristique, cette
région demeure plutôt inconnue du reste du Québec et cela peut être en grande partie
attribuable à son éloignement des grands centres, comme Montréal et Québec. La déficience
du réseau de transport et le manque d’attractions majeures et de diversification du produit
touristique peuvent aussi jouer un rôle important dans le fait que les touristes et la population
en général connaissent mal ou peu cette région. ( M.R.C. du Témiscamingue, Schéma
d’aménagement, 1987).
C’est donc pour remédier à ces lacunes que les responsables du développement se sont donnés
comme objectif de trouver et de développer de nouveaux produits répondant à la demande des
années 90’. Comme on peut le constater depuis quelques années, la demande des gens,
touristes ou non, tend à aller vers les produits reliés à l’aventure, la nature, ainsi que vers les
produits qui permettent de faire des activités en famille, loin du stress de la vie quotidienne.
C’est en partie pour répondre à ce besoin que la S.D.T. (Société de développement du
Témiscamingue) et la M.R.C. (Municipalité régionale de comté) ont décidé de créer une
société, la S.A.E.P.L.T. (Société d’aménagement et d’exploitation du parc linéaire
Témiscamingue) qui a le mandat de mettre sur pied un projet de développement et
d’aménagement de sentiers récréo-touristiques dans cette région.
Le projet retenu devrait donc permettre d’implanter un sentier multifonctionnel en récupérant
l’emprise ferroviaire désaffectée située entre les municipalités d’Angliers et de Témiscaming.
Brigitte Grégoire, B.SC.
6Le sentier permettrait entre autres aux touristes de parcourir le territoire témiscamien à vélo et
leur ferait découvrir tout le potentiel naturel et touristique qu’offre la région.
Bien que fort intéressant, ce projet présente tout de même un problème relié au fait que le
parcours ne favorisera pas l’accès des utilisateurs aux municipalités où l’on retrouve la
majeure partie des attraits récréo-touristiques et ne favorisera pas les liaisons entre ces mêmes
municipalités, ce qui risque de réduire considérablement l’impact que pourrait connaître ce
projet.
Notre sujet d’étude s’inscrit donc dans la continuité du projet mis en place par la S.D.T., la
M.R.C. et la S.A.E.P.L.T. du Témiscamingue. Il permettra de maximiser l’utilisation de l’axe
principal Témiscaming — Angliers tout en offrant aux visiteurs et à la population locale une
facilité d’accès aux différents attraits récréo-touristiques de la région.
Brigitte Crégoire, B.SC.
71.3 Localisation de la région et des sites d’étude
Notre projet de recherche porte sur la grande région du Témiscamingue qui se situe à
l’extrême ouest de la province de Québec, juste au sud de l’Abitibi. Cette région se situe dans
la région administrative (14) ou communément appelé Abitibi-Témiscamingue. (Voir figure
#l)
Le Témiscamingue, contrairement à la perception de la majorité des Québécois, n’est pas
situé dans le nord de la province, mais bien à l’ouest. En fait, en terme de latitude, on peut
facilement la comparer à la région de Québec.
Afin de bien délimiter la région, nous allons identifier les frontières en fonction des points
cardinaux. D’abord mentionnons que le Témiscamingue fait frontière commune avec
l’Ontario dans sa partie ouest, seul la rivière Outaouais et le lac Témiseamingue permettent de
délimiter les deux provinces à la hauteur du Témiscamingue. Dans sa partie nord, la région est
délimitée par l’Abitibi et plus particulièrement par la M.R.C. de Rouyn-Noranda. La partie
nord-est, est, quant à elle, bordée par la M.R.C. de la Vallée de l’Or et l’est par la M.R.C. de
Pontiac. Finalement, au sud nous retrouvons la très grande région de l’Outaouais.
Le Témiscamingue est une très grande région qui couvre une superficie approximative de
20000 km carrés, pour une population d’environ 18000 habitants répartis dans 21
municipalités (M.R.C. du Témiscamingue, Schéma d’aménagement. 1987). Dû à cette très
grande superficie, il nous a été nécessaire, pour la réalisation de ce projet, de déterminer deux
zones spécifiques sur lesquelles allaient être dirigées notre étude.
La première zone à l’étude se situe donc en périphérie de Ville-Marie qui est le chef-lieu du
Témiscamingue et qui se localise au centre-ouest de la région, juste sur le bord du lac
Témiscamingue. La seconde zone à avoir été retenue est, quant à elle, située un peu plus au
nord à quelques 40 km de Ville-Marie et permet de rejoindre les municipalités de Notre-
Dame-du-Nord et d’Angliers, en passant par la route des barrages qui longe la rivière des
Quinzes. ( voir figure #2)
Ces deux zones ont été retenues car elles offrent un fort potentiel au niveau récréo-touristique,
tout en étant deux des pôles d’activités les plus importants dans la région. Mentionnons
Urigitie Grégoirc, B.SC.
8également qu’il y avait une volonté du milieu pour un développement récréo-touristique dans
ces deux zones.
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9Figure # 1: Plan de localisation de la région du Témiscamingue
Source M R C de Témiscamingue (1967) Schéma «aménagement du Témiscamingue.
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FIGURE # 2: Localisation des deux zones d’étude retenues au Témiscamingue
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Source Société de développement du Témiscamjngue
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1.4 Contexte récréo-touristigue de la région à l’étude
Comme notre sujet d’étude s’inscrit dans un projet d’aménagement récréo-touristique, nous
avons pensé qu’il était important d’inclure dans ce chapitre une section qui allait permettre de
mieux com-taître le milieu et l’offre récréo-touristique de la région à l’étude. C’est donc ce que
vous retrouverez dans les paragraphes qui suivent.
La région du Témiscamingue offre un potentiel récréo-touristique fort intéressant au niveau
naturel. On y compte de nombreux lacs et rivières, une forêt et une faune très diversifiée et un
relief tantôt accidenté, tantôt plat, offrant de nombreuses possibilités d’aménagement.
Dû à cette très grande diversité du niveau naturel, le tourisme de la M.R.C. du
Témiscamingue est surtout concentré autour des activités de plein air et plus particulièrement
autour de la chasse et de la pêche. On compte dans la région plus de 60 pouwoiries pouvant
offrir plus de 452 unités d’hébergement (M.R.C. du Témiseamingue, Schéma d’aménagement,
1987).
Étant doimé la proximité et l’abondance des plans d’eau, la région offre également de
nombreuses activités nautiques telles des rampes de mise à l’eau, des quais publics, des ports
de plaisance ainsi que des plages. Il est également possible de pratiquer le canot sur plusieurs
rivières, mais les aménagements pour ce genre d’activité sont très restreints. Parmi les rivières
propices au canotage, on compte la rivière Outaouais, la rivière Kipawa et la rivière Dumoine
(M.R.C. du Témiscamingue, Schéma d’aménagement, 1987).
La région offre également plusieurs autres activités de plein air comme le ski de fond, la
motoneige, le golf, l’équitation et le camping.
Le Témiscamingue se démarque donc des autres régions de par son fort potentiel naturel.
Outre les activités de plein air, la région offre à ses visiteurs, des paysages dignes des plus
belles cartes postales québécoises, des manifestations d’envergure ainsi qu’un riche bagage
historique.
D’ailleurs, au niveau culturel, la région offre des attraits très intéressants. Encore là, on parle
d’attraits culturels souvent reliés à la nature qui reste la grande marque de commerce de cette
Brigilte Grégaire, H.SC.
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région. Parmi ces attraits dignes d’intérêts, mentionnons le parc national historique du Fort
Témiscamingue, la Maison du Colon, le T.E. Draper, le Domaine Brown, le musée de Guérin,
le complexe forestier d’Opémican, le poste de traite d’Hunters Point, le Gap, les maisons de la
rue Notre-Dame à Ville-Marie, la gare du Canadien Pacifique à Témiscaming, la Mine
Wright, les ponts couverts, les églises, les sites archéologiques, le site Topping, le Domaine
de la Baie Gillies, les sentiers écologiques, les érablières, etc... (M.R.C. du Témiscamingue,
Schéma d ‘aménagement, 1987).
Afin de promouvoir et de mettre en valeur tous ces attraits ainsi que la région, les intervenants
responsables du développement se donnent comme objectif de voir à la consolidation et à la
mise en valeur des acquis. Leurs grandes orientations tourneront autour du développement
d’un ou des pôles d’attractions touristiques majeures et ils veulent également arriver à préciser
l’image du Témiscamingue afin que la région soit reconnue du reste du Québec comme
destination touristique (M.R.C. du Témiscamingue, Schéma d’aménagement, 1987).
Brigitte Grégoire, B.SC.
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1.5 Projets connexes
Comme nous l’avons mentionné plus tôt dans ce mémoire, il existe déjà au Québec plusieurs
projets, déjà réalisés ou en voie de réalisation, concernant les pistes cyclables, les parcours
cyclables et les corridors verts. Il nous a donc semblé important dans la planification de notre
projet de connaître et de tenir compte des projets similaires qui sont susceptibles d’entrer en
relation avec celui sur lequel nous travaillons. Ceci pouffait éventuellement nous permettre de
travailler en collaboration avec les intervenants des autres régions et des autres projets en voie
de réalisation.
En ce qui concerne la région du Témiscamingue, disons qu’il existe en ce moment deux
projets en voie de réalisation auxquels il pourrait être intéressant de s’associer. Il s’agit en fait
du grand projet de la Route Verte ainsi que du projet mis en place par l’Abitibi, qui
permettrait de créer un parc linéaire entre Rouyn-Noranda et Taschereau. Vous trouverez dans
les prochaines lignes, le détail de ces projets.
La Route Verte
La Route Verte est un projet cyclable mis en place par Vélo Québec qui permettra, une fois
terminé, de relier toutes les régions du Québec, de la Gaspésie au Témiscamingue. L’itinéraire
cyclable qui en résultera aura une longueur approximative de 3000 km et sera, de ce fait, un
des plus longs parcours de ce genre au monde. Le parcours devrait traverser plus de 200
municipalités ainsi qu’une cinquantaine de municipalités régionales de comté (Vélo Québec,
Internet). Dépendenment des régions, la Route Verte prendra différentes formes, telles des
pistes cyclables déjà existantes, des emprises ferroviaires abandonnées, des accotements
pavés et des chaussées désignées.
Comme le projet de la Route Verte prévoit passer par le Témiscamingue, nous croyons qu’il
serait important d’entretenir des liens serrés et continus avec Vélo Québec afin de profiter de
certaines opportunités qui pourraient être bénéfiques à la réalisation du projet. Que ce soit au
niveau de la réalisation du projet, des investissements, de la promotion, du soutien technique,
etc., le fait d’avoir une collaboration avec Vélo Québec et la Route Verte ne peut
qu’augmenter les chances de réussite du projet.
Brigitte Grégoire, B.SC.
14
Abitibi parc linéaire Rouyn-Noranda-Taschereau
La région de l’Abitibi a fondé en 1996 « la corporation du parc linéaire Rouyn-Noranda
Taschereau » qui a le mandat d’aménager et d’opérer un sentier multifonetionnel dans
l’emprise ferroviaire désaffectée entre ces deux municipalités.
La réalisation du parc linéaire permettra à la région de se doter d’un sentier récréo-touristique
qui traversera huit (8) municipalités et qui pourra éventuellement se rattacher au projet de la
Route Verte. Le parcours devrait également être conçu de manière à stimuler l’intérêt des
usagers et à mettre en valeur les potentiels du milieu naturel.
L’originalité du projet réside dans le fait que les promoteurs veulent permettre l’utilisation
partagée des cyclistes, des motoneigistes, mais également d’autres groupes d’usagers comme
les véhicules tout terrain, les chasseurs ainsi que les amateurs d’équitation.
Ici encore, nous favorisons des liens et une collaboration étroite avec la corporation du parc
linéaire Rouyn-Noranda-Taschereau. Nous croyons qu’il est à l’avantage des deux régions de
se doter d’infrastructures récréo-touristiques qui vont permettre d’améliorer l’image de la
région et ainsi d’augmenter le nombre de touristes. Le tout sera alors profitable pour les deux
régions, autant pour I’Abitibi que pour le Témiscamingue.
Brigitte Grégoire, B.5C.
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1.6 Objectifs et hypothèse
Objectifgénéral
Favoriser l’accessibilité aux principaux attraits récréo-touristiques et principales municipalités
par l’implantation, la délimitation et l’aménagement de sentiers reliant ces municipalités et
attraits au corridor principal Térniscamingue-Angliers.
L’atteinte de cet objectif permettra de consolider le potentiel récréo-touristique des zones
retenues, de favoriser le maintien des attraits déjà existants, ainsi que le développement de
nouveaux attraits qui pourront s’annexer au projet. Il permettra également de favoriser les
liaisons entre les pôles d’activités majeures et d’intérêts touristiques de la région à l’étude.
Objectifs spécifiques
1- Identifier deux zones dans la région du Témiscamingue où il serait favorable et souhaité
de la population d’implanter des infrastructures récréo-touristiques qui permettront
d’améliorer l’image de la région.
2- Réaliser un inventaire récréo-touristique des deux zones retenues pour le projet.
3- Réaliser un inventaire de tous les sentiers existants, dans les deux zones retenues, afin
d’identifier le plus clairement et le plus concrètement possible l’emplacement de nos
futurs parcours.
4- Procéder à une évaluation très précise de chacun des sentiers existants à l’aide d’une grille
d’observation contenant certains critères d’évaluation se rapportant aux caractéristiques
physiques, esthétiques et sécuritaires des sentiers.
Hipothèse
Il est possible de concevoir des liaisons entre certaines municipalités et attraits récréo
touristiques du Témiscamingue par l’implantation de parcours récréo-touristiques qui
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viendront du même coup favoriser l’accès des utilisateurs, soit aux municipalités ou à l’axe
principal Témiscamingue-Angliers.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Chapitre # 2 : MÉTHODOLOGIE
2.1 Description de l’approche
Avant d’entreprendre ce chapitre, il nous semble important de décrire la procédure qui nous a
permis de déterminer l’emplacement de nos tracés.
D’abord, il est important de mentionner que cette étude a permis de dégager deux grands axes
pour l’implantation de parcours récréo-toudstiques. Le premier axe reliera Ville-Marie,
Duhamel-Ouest et Lorrainville, tandis que le deuxième axe reliera la municipalité d’Angliers
à celle de Notre-Dame-du-Nord par la route des barrages.
Les principaux instruments de travail qui ont servi à l’élaboration de ces deux axes ont été
les photographies aériennes au 1 :15000 du ministère des Terres et Forêts, les cartes
topographiques au 1 :50000 du ministère de l’Énergie, des Mines et des Ressources, les cartes
du réseau routier au 1 :50000 du ministère des Transports ainsi que le Schéma
d’aménagement de la région du Témiscamingue.
Voici donc maintenant, la procédure plus détaillée qui a permis de déterminer l’emplacement
de nos deux axes principaux.
Tout d’abord, nous avons contacté les différents organismes responsables du développement
au Témiscamingue pour savoir s’il y avait une volonté du milieu en ce qui concerne les
aménagements récréo-touristiques, dont entre autres les pistes cyclables. Nous avons donc
rencontré des personnes travaillant au sein de la S.D.T. (Société de développement du
Témiscamingue) et de la M.R.C. (Municipalité régionale de comté) qui ont très bien accueilli
le projet et qui nous ont dirigés dans le choix des zones à l’étude, en tenant compte du fait
qu’il s’agissait ici d’un projet à caractère récréo-touristique et que les deux zones retenues
devaient donc présenter différents sites à la fois récréatifs et/ou touristiques. Après avoir
déterminé les deux zones d’étude, nous avons entrepris l’étape de l’identification des sites
récréatifs et touristiques des différentes municipalités touchées par le projet pour tenter
d’identifier quels étaient les sites les plus pertinents à introduire à nos parcours. (Voir
annexe :1)
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En troisième lieu, nous avons fait la photo-interprétation du territoire afin de déterminer les
corndors propices à l’aménagement de nos parcours en tenant compte bien sûr des sites
d’intérêts retenus à la deuxième étape. La photo-interprétation nous a également permis de
dégager les potentiels et les contraintes pour l’aménagement de nos parcours et nous a permis
d’établir deux corridors présentant un maximum de potentiels pour un minimum de
contraintes.
Finalement, nous sommes allés sur le terrain afin de vérifier et de valider les deux corridors
retenus, lors de l’étape précédente. La visite sur le terrain a aussi permis de relever d’autres
potentiels et contraintes que la photo-interprétation ne permettait pas d’identifier. Elle nous a
également fait connaître chaque tronçon en profondeur et ainsi, aidé à positionner nos
parcours pour répondre à nos objectifs de départ.
2.2 Sources d’informations
Plusieurs documents d’informations et personnes ressources ont été consultés pour la
réalisation de ce projet afin de bien cerner et connaître la région à l’étude et les différentes
possibilités qu’elle offre.
De fait, nous avons rencontré des personnes oeuvrant au sein de la S.D.T. (Société de
développement du Témiscamingue) dont entre autres : Guy Trépanier, Directeur général, Ann
Bmnet-Beaudry, commissaire au développement local et régional et Brigiffe Bémbé, agente
de développement touristique. Nous avons également rencontré Daniel Dufault, aménagiste à
la M.R.C. du Témiscamingue, Guy Roberge, responsable du groupe Vélo Témis et plusieurs
autres intervenants touristiques de la région à l’étude.
Plusieurs personnes de la région de l’Estrie ont aussi été contactées à différentes reprises afin
d’obtenir certaines informations concernant le Réseau des Grandes Fourches et concernant
également les étapes de la mise en place et de la réalisation des aménagements cyclables.
Nous avons rencontré André Proulx de la SODECOV (Société de développement des
corridors verts), Bernard Landry de la SDÉRS-T (Société de développement économique de
la région sherbrookoise, secteur tourisme) ainsi que Danka Janosz, responsable du
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développement de la Route Verte en Estrie.
Plusieurs documents cartographiques et écrits ont aussi été consultés afin de mieux connaître
la région à l’étude, les possibilités qu’elle offre et aussi afin de réaliser les étapes de ce projet.
Nous avons donc utilisé différentes cartes, dont entre autres
- les cartes topographiques provenant du ministère de l’Énergie, des Mines et des
Ressources, à l’échelle du 1 :50 000 que nous avons agrandies à l’échelle du 1 :20 000
afin de mieux voir certains détails et aussi pour être en mesure de positionner plus
facilement les éléments que l’on retrouvait sur le terrain.
- les cartes du réseau routier provenant du ministère des Transports, à l’échelle du 1 :50 000
qui nous ont permis de réaliser nos cartes de tronçons, de potentiels, de contraintes et
d’aménagement.
- les cartes cadastrales du ministère des Terres et Forêts du Québec, à l’échelle du 1 :20000
qui nous ont permis de voir la répartition des terres et la division des lots.
Nous avons aussi utilisé différentes photographies aériennes provenant du ministère de
l’Énergie, des Mines et des Ressources, à l’échelle du 1 :15000. En tout et partout, pour
couvrir les deux zones d’étude, il a fallu regarder et analyser quelque 66 photos, ce qui nous a
permis d’apprécier les différents potentiels et contraintes que présentaient le territoire. C’est à
l’aide de ces photos que nous avons pu déterminer deux corridors propices à l’aménagement
de nos parcours, en tenant compte des possibilités récréo-touristiques.
Certains documents écrits ont aussi été consultés, comme le Schéma d’aménagement de la
M.R.C. du Témiscamingue, l’étude de mise en valeur des corridors ferroviaires abandonnés
au Témiscamingue, réalisée par la Firme Poitras Turcot & associés en juin 1996, l’étude de
faisabilité pour l’implantation d’un parcours récréo-touristique dans la M.R.C. du Val-St
François, réalisée par une équipe du département de géographie de l’Université de Sherbrooke
— et supervisée par deux professeurs du même département, soit Lynda Bellalite et Roger
Nadeau. Enfin disons que la majorité des documents publiés par Vélo Québee ont aussi fait
l’objet de lecture.
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Finalement, la participation à différents colloques portant sur les aménagements cyclables a
-— permis de mieux connaître le domaine de recherche et les projets réalisés autant au Québec
qu’à l’étranger.
2.3 Période de l’étude
Les documents utilisés pour mener à terme cette recherche qui s’est étendue sur une période
de 4 ans, proviennent en grande majorité du département de géographie et télédétection de
l’Université de Sherbrooke, du ministère des Transports du Québec, de Vélo Québec et des
organismes de la région du Témiscamingue. La plupart des documents ont été réalisés au
cours des années 90, mais certains datent de plusieurs années. De façon générale et le plus
souvent possible, nous avons essayé de nous référer aux documents les plus récents pour
réaliser cette recherche. Dans le cas contraire, nous avons vérifié la justesse de nos
informations auprès de bureaux, consultants et intervenants compétents dans le domaine.
2.4 Photo-interprétation
Pour tenter de mieux comprendre le rôle de la photo-interprétation, nous allons expliquer en
détail la démarche utilisée.
Comme nous l’avons mentionné un peu plus tôt, les photographies aériennes utilisées
proviennent du ministère de l’Énergie, des Mines et des Ressources et elles étaient à l’échelle
du 1 :15000. Voici donc à titre indicatif, les différentes lignes de vol ainsi que les numéros de
photos qui ont servi pour l’analyse:
Q91143#119à124 Q91106#16à23et204à209
Q91104#159à166 Q91101#SàlOet2Oà2ô
Q91146#125à131 Q91102#85à90et101à112
À l’aide de ces photos aériennes et des cartes topographiques, nous avons d’abord circonscrit
les deux zones d’étude, tout en identifiant sur les cartes les différentes zones ou pôles
-— d’intérêts qui présentaient un caractère récréatif etlou touristique.
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Après avoir identifié ces zones, nous avons repéré à l’aide des photos, les corridors qui
présentaient le plus de potentiels et le moins de contraintes, ce qui nous a permis d’obtenir
certains tracés préliminaires permettant de relier nos centres d’intérêts entre eux. Il est
important de préciser ici que ces tracés n’étaient pas définitifs et qu’ils pouvaient faire l’objet
de modification en tout temps.
Comme nous venons de le mentionner, la demière étape nous a permis de dégager certains
tracés linéaires qui présentaient des caractéristiques qui pouvaient différer d’un point à un
autre. C’est pour cette raison que les deux tracés linéaires ont par la suite été segmentés en
petits tronçons, dépendemment des caractéristiques que l’on pouvait observer sur les
photographies aériennes, à savoir l’homogénéité des tronçons en ce qui concerne la
topographie, le revêtement et le milieu environnant.
Finalement, la dernière étape concernant la photo-interprétation a été de mettre au point un
fond de carte identifiant clairement les éléments que l’analyse des photos avait permis de voir.
De cette façon, en regardant cette seule carte, on pouvait retrouver toute l’information
contenue dans les 66 photos aériennes et réaliser ainsi plus facilement la visite sur le terrain
ou la cueillette d’informations.
2.5 Élaboration d’une 2riIIe d’observation
D’abord il est important de mentionner ici le but de cet outil de travail, car pour une recherche
comme celle-ci, il s’agit d’un instrument très important. La grille d’observation permet donc
de recueillir toute l’information que les tronçons nous donnent. Cette grille permet entre
autres d’identifier ou de recenser les différentes caractéristiques physiques telles la largeur
du sentier, le dégagement vertical, le tracé, le relief, la pente, le revêtement au sol, l’état du
sentier et les constructions existantes. Elle permet également d’identifier les percées visuelles,
les chemins d’accès et les interventions souhaitables à apporter pour améliorer l’état du futur
parcours. (Voir figure # 3)
Cette grille est très facile à comprendre et à utiliser, puisque tout y est déjà indiqué. Il ne reste
qu’à encercler ce que l’on voit sur le terrain et à prendre des notes supplémentaires sur chacun
des tronçons pour faciliter le travail lors de la description et de l’évaluation de ces derniers.
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Mentionnons également que la grille d’observation utilisée pour cette recherche était déjà
existante et qu’elle a aussi été utilisée pour d’autres projets similaires, comme par exemple
pour «l’étude de faisabilité pour l’implantation d’un parcours récréo-touristique dans la
M.R.C. du Val-St-François ». Il s’agit donc d’une grille qui a fait ses preuves et qui a donné
des résultats positifs.
2.6 Cueillctte d’informations
La cueillette d’informations ou la visite sur le terrain s’est effectuée au mois d’août 1996 et a
permis de parcourir chacun des tronçons qui avaient préalablement été identifiés. En tout et
partout, il a fallu deux journées complètes pour évaluer les quelques 80 kilomètres de sentiers
retenus, répartis en 38 tronçons homogènes. Il est important de mentionner que certains
tronçons déterminés lors de la photo-interprétation ont été morcelés à nouveau afin de tenir
compte des particularités observées sur le terrain.
On considérait comme tronçons homogènes, les sections de sentiers qui présentaient les
mêmes caractéristiques (en se référant à la grille d’observation). Chaque fois que le sentier
présentait des modifications significatives au niveau des caractéristiques, nous établissions un
nouveau tronçon. Ces derniers n’ont pas été définis en fonction de leur longueur, mais bien en
fonction de leurs caractéristiques propres.
Nous aimerions indiquer que tous les tronçons principaux ainsi que les tronçons alternatifs ont
fait l’objet d’une visite et d’une évaluation à l’aide de la grille d’observation. Toutes les
données recueillies ont aussi été transposées dans la grille afin de ne rien oublier et de ne rien
laisser au hasard.
Mentionnons également que certains autres instruments de travail ont été utilisés pour venir
compléter la grille d’observation. Parmi ces instruments, on retrouvait entre autres
- une caméra, pour la prise de photo des éléments les plus importants
- un odomètre, qui nous permettait de mesurer la distance de chaque tronçon
- un déclinomètre, qui permettait de mesurer les pentes rencontrées sur le parcours
- un ruban métrique, pour mesurer la largeur des accotements et des sentiers en site propre.
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Nous avons aussi fait quelques observations générales de chacun des tronçons, notamment en
ce qui concerne les espèces animales et végétales présentes ainsi que sur le comportement des
usagers de la route pour les tronçons qui n’étaient pas situés en site propre. Concernant le
comportement des usagers de la route, on prenait en note le type de véhicules (lourds ou
légers ), le respect ou non de la signalisation routière et la vitesse de déplacement. Toutes ces
informations sont très importantes pour assurer la sécurité des futurs usagers de nos parcours
récréo-touristiques.
2.7 Description et évaluation des troneons
Cette étape consiste à décrire de façon très précise chacun des tronçons parcourus lors de la
cueillette d’informations. La description et l’évaluation de ces derniers se fait à partir de la
grille d’observation, sur laquelle toutes les informations ont été transcrites. C’est ici que
s’effectue la comparaison entre les caractéristiques spécifiques de chacun des tronçons et nous
indiquons également les aménagements souhaitables à mettre en place pour la sécurité des
usagers et le bon fonctionnement du parcours. Nous sommes également appelés à porter un
jugement sur la pertinence de chacun des tronçons ce qui permet de voir rapidement ceux qui
présentent le plus d’attraits et ceux qui sont les plus susceptibles de faire partie de nos deux
parcours.
2.8 Identification des contraintes et potentiels
L’identification des contraintes et des potentiels est une étape très importante dans la
réalisation de ce projet de recherche, puisque ce sont ces éléments qui permettent de faire la
différence entre un bon et un mauvais parcours récréo-touristique. Il est donc nécessaire, ici,
de dégager les contraintes majeures qu’elles soient de nature physiques et/ou anthropiques
rencontrées tout au long de nos parcours. De même, il sera très important de dégager les
potentiels majeurs favorisant la mise en place de ces parcours.
En fait, c’est à cette étape-ci que nous venons se démarquer les tronçons idéaux, c’est-à-dire
ceux qui offrent le maximum de potentiels pour un minimum de contraintes, toujours en
regard de l’aménagement de parcours récréo-touristiques.
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2.9 Élaboration d’un plan concept
Cette étape représente la dernière grande étape de tout projet ayant un lien avec le domaine de
l’aménagement. Le but de cette dernière consiste à réaliser une carte ou un plan montrant le
projet final ainsi qu’un document écrit expliquant le projet.
En ce qui nous concerne, le plan concept dévoile deux parcours linéaires qui permettent
d’intégrer les pôles d’intérêts majeurs et secondaires présentant des caractéristiques
récréatives et/ou touristiques. Le plan concept a été réalisé de façon à réduire au maximum les
contraintes physiques et/ou anthropiques (lorsque ce n’était pas possible, des solutions visant
à les corriger ont été apportées) tout en allant chercher un maximum de potentiels.
La carte qui ressort de ce plan fournit un maximum d’informations, notamment sur la
localisation des sites d’intérêts (majeurs et secondaires), sur les axes de liaison et sur les
aménagements à mettre en place, qu’on parle ici des aménagements connexes ou essentiels,
tels les fontaines, les haltes, les toilettes et les stationnements.
2.10 Évaluation du projet et phasage
Dans le contexte actuel, l’aspect financier est très important. Les organismes chargés du
développement ont de moins en moins d’argent et le gouvernement ne leur en donne presque
plus. Il faut donc prévoir tous les coûts inhérents aux différents projets qu’on veut pouvoir
réaliser. C’est pour cette raison principalement que nous avons inclus dans ce mémoire une
section réservée à l’évaluation des coûts du projet et au phasage.
L’évaluation du projet a donc permis de faire une estimation grossière des coûts inhérents à la
réalisation de ce projet et donc de nos deux parcours récréo-touristiques. Quant à la
priorisation des travaux, c’est le phasage qui a permis de voir les tronçons ou les travaux à
réaliser en premier lieu afin de rendre nos parcours utilisables et rentables le plus tôt possible.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Figure # 3: Grille d’observation
Désignation du site Tronçon #:
Observateur: Longueur du tronçon:
Caractéristiques physiques
Larceur Déqaqement Tracé Reflet
du sentier vertical
- 3 m 1 m Rectiligne Plat O-05%
3 à 4 m 2m Sinueux Onduleux 05-10%
+4m 3m Aangleou Accentué 10-30%
courbe prononcée À flanc
Revêtement au sol tat du sentier Constructions existantes
Matériaux grossiers Sentier impraticable Pont
Maténaux fins Aucune contrainte majeure Viaduc
Terre battue Reprise de végétation Voie terrée en opération
Asphalte AFfleurement rocheux Autoroute
Gazon Érosion par ruissellement Remblai
Hautes herbes Terrain meuble instable Ligne haute tension
Broussailles Terrain inondé (tourtière) Ravage d’animatoc
Emprise désaffectée
Percées visuelles
Paysace Avant-plan Arilére-plan
Montagne Dégagement Dégagement
Vallée Obstruction Obstruction
Clairière
Cours d’eau
Boisé
Chemin d’accès
Graviére, sablière
Bâtiments
Marais
Chemins d’accès
Type d’accès Larceur du chemin d’accès Revêtement au sol
Aucun accès Sentier piéton Gravier
Chemin public I voie carossable Terre battue
Chemin privé 2 voies carossabtes Asptiafte
Interventions souhaitables
Promontoire ou beNedère
Passage protégé (intersection)
Pont ou passerelle
Plantation dartres pour stabiliser les berges
Mur de souténement
Déboisement, &laircie
Ajouter sinuosités sur le tracé
Ajouter bosses sur le tracé
Prévoir tracé alternatif
Coanentaires au verso,..
Source Bellalite, L., Nadeau, R., et autres. (1992) Étude de Faisabilité pour Réalisation. Brigitte Grégoire
l’implantation d’un parcours récréa-touristique dans la M.R.C. du Val-St-François. é?::e
de géowaPhie et télédétection
Département de géographie et télédétection, Université de Shebrooke. F’121 Mai1999
Brigitte Grégaire, BSC,
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Chapitre # 3: CONCEPT D’AMÉNAGEMENT
Dans tous travaux d’aménagement, le chapitre le plus important, est sans aucun doute, le
chapitre portant sur le concept lui-même. Il permet au lecteur de découvrir toute une panoplie
d’éléments qui permettront d’en arriver à une proposition juste et claire après évaluation des
différentes composantes du terrain. Dans les lignes et les pages qui suivent, nous allons donc
vous présenter les divers éléments qui nous ont permis de mettre sur pied les concepts
d’aménagement pour chacun de nos deux secteurs de départ, qui sont: Ville-Marie —
Duhamel-Ouest
— Lorrainville et Angliers — Notre-Dame-du-Nord.
Nous vous présenterons donc les objectifs d’aménagement qui nous ont permis de bien définir
nos concepts, l’analyse et la description des tronçons qui nous ont permis dc connaître toutes
les caractéristiques de nos parcours préliminaires et de bien choisir ceux qui étaient les plus
favorables pour les concepts révisés, l’analyse des potentiels et des contraintes qui nous a
permis de connaître davantage notre territoire d’étude et de savoir quels étaient les éléments à
meUre en relief et de trouver certaines solutions pour les contraintes présentes sur le terrain.
—- Nous vous présenterons également les parcours révisés et leurs caractéristiques qui sont en
fait nos deux propositions d’aménagement pour la région du Témiscamingue et qui ont été
définies après l’analyse des différentes composantes du terrain et en tenant compte de nos
objectifs d’aménagement de départ. Puis, nous terminerons avec une estimation des coûts
d’aménagement pour tenter de vous donner une idée des travaux à réaliser et des coûts
engendrés par le projet lui-même ainsi qu’une proposition de phasage pour les travaux. Cette
dernière partie permettra d’échelonner les coûts de réalisation sur plusieurs années en tenant
comple de la demande de la population et des intervenants touristiques de la région.
Brigitte Grgoire, B.SC.
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3.1 Objectifs d’aménagement
Favoriser les liaisons entre les municipalités qui présentent le vius de potentiel au point de
vue récréo-touristique et l’axe vrincipal Témiscaminoe-Angliers.
Comme nous l’avons mentionné, il existe déjà au Témiscamingue, un projet pour la
réalisation d’un parcours multifonctionnel entre Angliers et Témiscamingue par l’emprise
ferroviaire désaffectée. L’atteinte de cet objectif aura comme effet de maximiser l’utilisation
de cet axe et de favoriser du même coup les déplacements entre les principales municipalités.
Ceci permettra également aux utilisateurs de l’axe principal d’avoir accès aux différents
attraits présents dans certaines municipalités.
Favoriser les liaisons entre les municipalités concernées et leurs attraits récréo-touristiques
afin de maximiser I ‘achalandage des sites d’intérêts esthéticues. touristiques et récréatifs.
Certaines municipalités du Témiscamingue offrent aux visiteurs plusieurs sites d’intérêts qui
— ne sont pas nécessairement tous regroupés. C’est la raison pour laquelle nous croyons qu’il
sera avantageux de concevoir nos parcours de façon à ce que les visiteurs puissent voir
l’ensemble des attraits des municipalités concernées par notre projet. L’atteinte de cet objectif
aura certainement pour effet d’augmenter l’achalandage des sites d’intérêts, puisque les
visiteurs et les cyclistes auront un accès direct et sécuritaire à ces sites. L’impact
environnemental de cet objectif n’est pas négligeable non plus, puisqu’il aura pour effet de
réduire l’achalandage routier dans les secteurs touchés et donc réduction du taux de pollution
émis par le transport routier.
Pennettre l’aménagement de narcours récréo-touristiques multisaisonniers qui favoriseront
le loisir, la détente, la récréation tout en demeurant sécuritaire pour l’ensemble des usagers.
La réalisation d’un parcours récréo-toudstique multisaisonnier permettra de rentabiliser plus
facilement et plus rapidement les investissements de départ qui peuvent être assez onéreux à
la base. Ainsi, les promoteurs pourront, sans aller chercher l’argent des usagers, amortir les
— coûts de la réalisation du projet grâce à une utilisation qui se fera tout au long de l’année et
non seulement en période estivale. De plus, il est important de mentionner que l’activité
hivernale est très importante dans la région du Témiscamingue, dû â la présence massive des
Brigitte Grégoire, A.SC.
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motoneigistes qui dépensent de grosses sommes d’argent pendant cette saison. C’est en partie
pour cette raison que l’aspect multisaisonnier de notre projet n’est pas négligeable.
Favoriser l’exploitation des emprises déjà existantes afin de réduire au minimum les coûts
d ‘implantation. Ces emprises peuvent être: des voies ferrées désaffectées. des sentiers de
motoneige ou autres chemins de bois inutilisés. etc.
Étant donné le contexte économique actuel que connaît la région du Témiscamingue et les
différentes coupures gouvernementales à l’égard des municipalités, nous tenterons de réduire
au minimum les coûts de réalisation du projet. C’est pour cette raison que nous essayerons de
tirer profit de toutes les emprises et de tous les sentiers déjà existants sur le territoire afin de
réaliser le projet. De plus, il est important de mentionner que le fait de récupérer des emprises
et sentiers non-utiiisés, mais existants, facilite plusieurs étapes lors de la réalisation.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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3.2 Analyse et description des troncons
Lors de la visite sur le terrain, nous avons évalué quelques 80 km de parcours répartis entre
des emprises ferroviaires désaffectées, des chemins inutilisés, des sentiers de motoneiges, des
routes principales et secondaires ainsi que des mes de villes et villages. Conmie nous l’avons
mentionné dans le chapitre portant sur la méthodologie, nous avons sectionné ces 80 km de
parcours en 38 tronçons homogènes pour lesquels nous avons complété une grille
d’observation afin de bien connaître l’ensemble des tronçons et du même coup l’ensemble des
parcours.
Dans les pages qui suivent, vous trouverez donc l’analyse et la description de tous les
tronçons d’après les caractéristiques observées lors de la visite sur le terrain à l’aide de la
grille d’observation, ainsi que deux cartes identifiant l’ensemble des tronçons analysés. Il est à
mentionner que l’analyse et la description nous ont permis de déterminer les tronçons qui
allaient être conservés pour le projet final.
À la fin de cette section, vous trouverez une analyse plus complète des contraintes et
potentiels relevés lors de la visite sur le terrain, ainsi que deux cartes vous identifiant
l’emplacement des différents potentiels et contraintes.
Finalement, après avoir fait l’analyse de tous les tronçons, de toutes les contraintes et de tous
les potentiels, nous vous présenterons une carte et une description des parcours retenus et
révisés pour le projet final avec des propositions pour les aménagements à mettre en place,
ainsi que les principaux travaux à réaliser pour finaliser le projet.
Brigitte Crégoire, B.SC.
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3.2.1 Secteur de Ville-Marie, Duhamcl-Ouest et Lorrainville
Tronçon # 1-A
Ce premier tronçon d’une longueur approximative de 200 m se situe sur l’emprise ferroviaire
désaffectée de la municipalité de Ville-Marie. Le tronçon débute sur une rue et se situe juste à
côté de l’usine Temlam, usine qui transforme le bois. Le secteur est plutôt achalandé, car nous
sommes dans la zone industrielle de la municipalité. On remarque également la présence de
poids lourds à proximité du tronçon.
La largeur du sentier est de 4,3 m, avec un dégagement vertical de plus de 3 m. On note la
présence d’une courbe assez prononcée juste au départ du tronçon. Le relief est plat avec une
pente de 1°. Le sol est composé de matériaux fins et on remarque à certains endroits que le
sentier est abîmé par le passage des poids lourds.
Bien qu’au départ nous soyons en milieu urbain, nous nous retrouvons très vite en zone rurale
où le paysage nous offre des percées visuelles sur les collines, la clairière et certains bâtiments
de ferme.
Il est à noter que le départ de ce tronçon nous fait contoumer une cour à bois où l’on peut voir
un remblai d’environ 5 m sur lequel le bois est entreposé. Chose intéressante, on retrouve
tout le long du tronçon, beaucoup de fruits sauvages tels des framboises.
Finalement, mentionnons qu’afln de remédier à certaines lacunes au niveau du sentier, des
travaux de remblayage et de nivellement sont à prévoir.
Photo # I Monticule séparant le sentier et la cour â bois de l’usine Temiam.
Brigitte Crégoire, fiSC.
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Tronçon if 1-B
Ce tronçon toujours situé sur l’emprise ferroviaire désaffectée a une longueur de 1,3 km et se
trouve en milieu rural. Bien que très rectiligne et plat, ce tronçon offre des percées visuelles
intéressantes sur la montagne, la clairière, les cours d’eau et les boisés. D’une largeur de 3,2
m, le sentier ne comporte aucune contrainte majeure, si ce n’est qu’une petite partie se trouve
très en surplomb par rapport au petit ruisseau. Il serait donc important, afin de rendre le
secteur plus sécuritaire, de mettre en place un garde-fou sur une distance de 3 m de chaque
côté du sentier.
Ce tronçon offre aussi un avantage au niveau de la sécurité, car il croise un chemin rural très
peu fréquenté qui mène à des habitations. En cas d’accidents, les véhicules d’urgence peuvent
facilement avoir accès aux lieux.
En jetant un oeil par derrière, on peut se rendre compte de l’ampleur de l’activité industrielje
dans le secteur, puisqu’on voit au loin l’entreposage du bois de l’usine Temlam. En
parcourant aussi le tronçon, nous avons pu remarquer que le sentier est déjà utilisé par les
usagers des V.T.T. (véhicules tout terrain).
Comme le tronçon précédent, celui-ci montre une forte concentration de fruits sauvages, ce
qui semble intéressant pour la mise en place d’une activité liée à la cueillette dans ce secteur.
Brigitte Crègoire, B.SC.
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Tronçon # 1-C
— Ce tronçon d’une longueur de 4,3 km, se situe toujours sur l’ancienne voie ferrée et se
retrouve tantôt en zone rurale, tantôt en milieu forestier. Il offre une largeur de 3,4 m toujours
avec une pente très faible, voire presque nulle.
Au premier abord, ce tronçon peut sembler très ennuyant et très peu attirant. En effet, le
sentier est bordé de part et d’autre d’arbres, ce qui bloque le champ visuel. On passe à
proximité d’un site d’enfouissement sanitaire d’où en période estivale, des odeurs
nauséabondes peuvent se dégager. Finalement, on constate aussi que le sentier est utilisé par
des cultivateurs qui passent avec leurs chariots et par les camions qui viennent chercher le
bois à la plantation. Tout cela contribue à la détérioration accélérée du sentier.
Cependant, en s’attardant davantage à ce secteur, on se rend compte qu’il offre quand même
certains avantages et potentiels qu’il serait important de mettre en relief. Nous y retrouvons
entre autres, une forêt de transition, beaucoup de fruits sauvages, une clairière où l’on peut
voir une plantation d’arbres, plusieurs gros affleurements rocheux. Et, on a aussi pu noter la
présence de plusieurs petits animaux sauvages, conmw des perdrix, des renards et plusieurs
espèces d’oiseaux. Tout ceci pourrait être mis à profit pour d’éventuelles activités
d’interprétation de la nature.
Il est à noter que certains travaux de drainage sont à prévoir, ainsi qu’au niveau du revêtement
où il faudrait amener du nouveau matériel et compacter le tout pour améliorer la surface de
roulement.
Photo 112 Problème de drainage sur l’emprise désaffectée.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 1-D
— Offrant des percées visuelles intéressantes sur les montagnes, les cours d’eau et les boisés, ce
tronçon d’une longueur de 1,2 km ne présente aucune contrainte majeure. Toujours situé sur
l’ancienne voie ferrée, le parcours offre à l’oeil un très beau paysage sur l’ensemble du
tronçon. Le champ visuel est dégagé de tout obstacle. On a pu remarquer que certains
cultivateurs accèdent à leurs champs par l’emprise, ce qui favorise la création de roulières
dans le sentier et contribue, à la longue, au phénomène d’érosion. Des pourparlers avec les
utilisateurs actuels de l’emprise pourraient permettre d’arriver à des ententes pour le bien-être
du sentier et ainsi le conserver en bon état.
Brigitte Grégoire, B.5C.
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Tronçon # l-E
Ce tronçon est, selon nous, l’un des plus problématiques en raison de l’importance des traces
d’érosion que nous montre le sentier. D’une longueur approximative de 4,1 km, ce dernier
offre une largeur de 2,7 m.
Comme nous venons donc de l’indiquer, le sentier montre des signes d’érosion. On remarque
en certains endroits des problèmes de drainage qui favorisent l’apparition de grosses flaques
d’eau. Nous avons aussi remarqué qu’à un endroit, l’emprise était carrément défoncée ou
affaissée, et ce, probablement à cause du ruissellement. L’un de ces endroits a d’ailleurs été
remblayé par les utilisateurs actuels avec de la brique et autres types de matériaux, ce qui
contribue à dégrader la qualité visuelle du paysage. Les tuyaux de drainage sont toujours
présents, mais montrent des signes de grande fatigue et sont visibles à la surface du sentier.
Photo # 3 : Pmbième d’érosion sur l’emprise désaffeclée.
Photo fI 4: Pmbléme d’érosion dû au mauvais drainage de l’emprise.
Brigilte Crégoire, B.SC.
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Ce tronçon devrait donc faire l’objet de travaux importants afin de remblayer, égaliser et
compacter la surface de roulement. Les installations de drainage devraient être évaluées afin
de changer celles qui s’avèrent déficientes.
Bien que ce tronçon soit l’un des plus problématiques au niveau de l’état du sentier, il
demeure très certainement l’un des plus intéressants au niveau de la qualité visuelle, du
paysage et de l’interprétation de la nature. En effet, ce tronçon nous offre une vue imprenable
sur une zone marécageuse, où l’on a pu observer la présence de hérons, de castors et barrages
de castors, de canards et de toute la faune et la flore associées au milieu humide des marais et
marécages. Aussi, tout au long du parcours, on peut voir des affleurements rocheux.
Photo # S Problème de drainage majeure.
Pholo # 6 Marécage en bordure de l’emprise désaffeclée.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Il pouffait être intéressant ici de favoriser et de développer des installations pour
l’interprétation de la nature, afin de mieux comprendre ces milieux humides que sont les
marais et marécages.
Il semble important de mentionner en terminant, qu’à quelques mètres de la fin de ce tronçon,
le sentier est coupé par un rang où l’on dispose de 2 voies carrossables en asphalte. En cas
d’accident, les véhicules d’urgence peuvent donc s’y rendre facilement. En contrepartie, il
faudrait voir à accentuer la signalisation et réduire la limite de vitesse aux abords du sentier.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 1-F
Ce tronçon d’une longueur de 2,3 km et d’une largeur de 3,6 m présente, tout comme le
précédent, quelques problèmes de drainage, d’humidité dans le sentier ainsi que certains
problèmes au niveau de la résistance de l’infrastructure. Il sera donc important d’exécuter
certains travaux de remplissage et de compactage afin d’améliorer la qualité du sentier.
En début de tronçon, on retrouve une sablière et le passage de poids lourds peut s’avérer une
contrainte majeure. Une forte campagne de sensibilisation devrait être mise en place auprès
des camionneurs et le renforcement de la signalisation devrait être une priorité dans ce secteur
afin de rendre le tout plus sécuritaire pour l’ensemble des usagers.
Ce tronçon nous offre un paysage plutôt agricole avec un dégagement visuel presque total. On
peut y voir de la machinerie agricole, du bétail ainsi que des habitations et des bâtiments de
ferme. La fin du tronçon nous montre des champs de part et d’autre de l’emprise sur une
longueur approximative de 200 m.
L’élément qui a le plus retenu notre attention en parcourant ce tronçon est, sans aucun doute,
la présence d’un très grand marécage où l’on a pu observer des canards, des grenouilles, des
castors et des nénuphars. Cet endroit serait idéal pour la construction d’une petite halte repos
où l’on pouffait aussi installer quelques tables d’interprétation pour expliquer la faune et la
flore présentes à cet endroit.
Pholo II 7 vue sur un marais en bordure de l’emprise, près de Lorrainville.
Brigilte Crégoire, B.SC.
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Tronçon # 1-G
Ce tronçon d’une longueur de 2,6 km, ne présente aucune contrainte majeure si ce n’est sa
très grande linéarité. La largeur du sentier est d’environ 2,6 m et le paysage nous offre des
percées visuelles sur la montagne, les lacs et les étangs, sur le boisé ainsi que sur des
bâtiments de ferme. On a aussi pu y voir des installations pour l’apiculture, ce qui nous donne
la possibilité d’installer â cet endroit des tables d’interprétation sur le sujet, à des fins
éducatives.
Sur la presque totalité de ce tronçon, on retrouve de part et d’autre des champs en culture. On
s’est également rendu compte que les cultivateurs avaient accès à l’emprise désaffectée pour
accéder à leurs champs. Lors de la réalisation du projet, il sera donc important d’entreprendre
des discussions avec ces cultivateurs afin d’arriver à des ententes sur la sécurité de tous les
ifiturs usagers.
Concernant ce tronçon, mentionnons que des travaux de drainage sont à prévoir pour éliminer
l’humidité que l’on a pu observer à quelques endroits.
Brigiuc Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 2-A
Situé sur la route régionale asphaltée 382 dans le secteur de Lonainville, ce tronçon mesure
0,5 km. L’accotement est de 2,6 mètres. Le tracé est très rectiligne et plutôt onduleux avec
une pente variant entre 1° et 30• L’accotement est composé de matériaux moyens et le secteur
ne présente aucune contrainte majeure, mis à part la présence de véhicules lourds circulant sur
la route 382. En ce sens, précisons que le débit routier reste très réduit. En effet, on compte
moins de 500 véhicules par jour en période estivale. La limite de vitesse dans ce secteur est de
90 km/h. Comme le tronçon se situe juste à l’entrée du village, il serait possible et souhaitable
de réduire la vitesse à 70 km/h.
Si on se réfere au Guide technique d’aménagement des voies cyclables, il apparaît clairement
que l’accotement de 2,6 m est amplement suffisant pour aménager des voies cyclables
unidirectionnelles sur cette route. En effet, il est stipulé que pour un débit journalier de moins
de 2000 véhicules avec une vitesse permise de plus de 70 km/h, la largeur minimale pour
l’aménagement de ces voies est de 1,75 mètres.
Finalement, le paysage qui s’offre ici, se compose de collines, de champs ainsi que des
percées visuelles sur le village de Lonainville. En ce qui concerne les interventions
souhaitables, mentionnons qu’un passage protégé devra être mis en place à l’endroit où la
route et l’ancienne voie ferrée se croisent, afin de rendre le parcours sécuritaire.
Brigitte Grêgoire, B.SC.
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Tronçon # 2-B
Toujours situé en bordure de la route 382, ce tronçon d’une longueur de 1,2 km permet de
passer en plein coeur du petit village de Lonainville. L’accotement de 2,6 m offre une pente
variant entre 10 et 3° avec un relief onduleux et un tracé très rectiligne. Sur le côlé gauche de
la route, l’accotement est composé de matériaux grossiers, tandis que le côlé droit est
asphalté.
Les montagnes, les clairières, les champs, les bâtiments et la zone urbanisée sont autant de
paysages qui s’ouvrent à nous. Ce tronçon offre l’avantage d’être en zone municipale. De fait,
on retrouve sur notre passage différents services tels une école, une église, des bars, salles à
manger, hôtel, dépanneur, épicerie ainsi que quelques bâtiments intéressants au niveau
patrimonial.
La limite de vitesse pour ce tronçon est de 50 km/h. Il est à noter qu’un passage protégé devra
être aménagé à l’intersection des mes de l’Église et Notre-Dame. Il est également à prévoir
certains ajustements au niveau des cases de stationnement sur la route 382, car en ce moment
on retrouve des stationnements des 2 câtés de la route en zone municipale. Il serait donc
conseillé d’interdire le stationnement sur un des 2 côtés de la route afin de permettre le
passage sécuritaire des usagers du parcours.
Photo U 8 vue sur lame principale de Lorminville, la mute 382.
Brigitte Gréguire, B.SC.
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Tronçon # 2-C
Ce tronçon d’une longueur de 6,7 km se trouve toujours sur les accotements de la route 382
et permet de relier les municipalités de Lorrainville et de Ville-Marie. Les accotements
varient entre I m et 2,6 m. Us sont constitués de matériaux moyens. À certains endroits, ils
sont pavés sur la moitié de l’accotement. Le tracé varie de rectiligne à sinueux avec un relief
onduleux et une pente de 0° à 3°. Le tronçon ne présente aucune contrainte majeure, mis à
part la circulation lourde qui fait la naveife entre les 2 municipalités. La limite de vitesse est
de 90 km!h et semble assez bien respectée dû au fait que les policiers sont souvent à l’entrée
de Ville-Marie. Le tronçon of&e des percées visuelles sur les collines, les boisés, les
bâtiments agricoles, les champs en pâture, les champs de blé, le bétail et finalement sur les
zones urbanisées de Lorrainville et Ville-Marie.
En ce qui concerne les interventions souhaitables, mentionnons qu’il serait important de voir à
l’élargissement des accotements sur quelques mètres, car à certains endroits ils ne sont pas
suffisamment larges. Il est à noter également que les accotements devront être pavés sur toute
leur longueur pour des questions de sécurité.
Brigilte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-A
Le début de ce tronçon marque le point d’arrivée dans ce qu’on a qualifié de chef-lieu du
Témiscamingue, soit la municipalité de Ville-Marie. Le premier tronçon d’une longueur de
0,7 lan se situe toujours sur les accotements d’une largeur de 2,6 m de chaque côté, ce qui
s’avère amplement suffisant pour mettre en place des pistes unidirectionnelles des deux côtés
de la route. Ce tronçon offre un tracé rectiligne avec un relief plat et une pente de 1°. Les
accotements sont déjà pavés et le parcours ne présente aucune contrainte majeure. Ce dernier
se trouve sur une route principale, soit la route régionale 101, où la vitesse est limitée à 50
km/h en raison de la proximité de la zone urbaine.
Ce tronçon nous donne accès à plusieurs commerces, à plusieurs rues, au parc municipal, à un
casse-croûte et bar laitier, au kiosque d’informations touristiques de la région et au parc
industriel de la municipalité. Finalement, il donne accès à l’emprise ferroviaire désaffectée.
Au niveau touristique ce tronçon est très intéressant.
Mentionnons qu’au niveau des interventions souhaitables, il serait important de voir à la mise
en place de passages protégés aux intersections, notamment aux feux de circulation qui se
trouvent au croisement des routes 101 et 382.
Photo # 9 Vue sur la me principale de Ville-Marie, la rouie lOi, près du pait industriel.
Brigiite Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-B
Ce tronçon d’une longueur de 0,9 km permet de rejoindre l’un des plus beaux secteurs de la
municipalité de Ville-Marie, soit la Grotte. L’accotement de la route 101 offre une largeur de
2,6 ni. Mais en tournant sur la rue Notre-Dame-de-Lourdes pour rejoindre la Grotte, il n’y a
plus d’accotement. Par contre, la me offre une largeur de plus de 4 m. Ce qui est suffisant
pour aménager, à l’aide d’un marquage au sol, une voie cyclable bidirectionnelle. Il sera
important d’interdire le stationnement automobile du côté où l’on aménagera la voie cyclable.
Au bout de la rue Notre-Dame-de-Lourdes se dresse devant nous des marches qui permettent
d’accéder à la Grotte, au sentier d’interprétation, au chemin de croix ainsi qu’à la halte avec
belvédère et tables de pique-nique. Il existe également un chemin asphalté permettant de s’y
rendre en voiture ou à vélo. La pente de ce petit chemin est de 10°, ce qui est très exigeant au
niveau physique pour y accéder en vélo. Nous croyons donc qu’il serait important d’aménager
une petite halte ou des supports à vélos juste au bas des marches. Les gens pourront laisser
leur vélo à cet endroit et monter à pied.
Disons en terminant qu’il s’agit ici d’un très beau secteur et qu’il serait important de l’inclure
au parcours. D’autant plus que c’est un secteur déjà aménagé, ce qui réduit les coûts
d’investissements.
Photo 4 10 Vue sur la montée pour accéder â la gmtte et lespace disponible pour les vêlos.
Brigilte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-C
De nature très touristique, ce tronçon d’une longueur de 1,2 km offre l’avantage de passer
directement à proximité de plusieurs infrastructures touristiques. Situé directement sur les
rues municipales Notre-Dame-de-Lourdes et Notre-Dame, le tracé rectiligne offre un relief
onduleux avec une pente de 0° à 5°. Les mes très larges, plus de 4 m, offrent la possibilité de
mettre en place des bandes cyclables bidirectionnelles d’un côté de la me pour ainsi conserver
le stationnement automobile de l’autre côté.
Ce tronçon ne présente aucune contrainte majeure, si ce n’est que certains stationnements et
cours privées donnent directement sur la me et de ce fait sur le parcours prévu. Il serait donc
important de sensibiliser les propriétaires riverains de la bande cyclable à la présence de
cyclistes dans Je secteur. Les paysages et les infrastructures touristiques qu’offrent ce tronçon
sont très diversifiés. La descente de la me Notre-Dame-de-Lourdes nous donne une vue
saisissante sur le lac Témiscamingue qui se trouve juste devant nos yeux. Le tronçon passe
également à proximité du Motel Le Manoir, de l’Hôtel de ville, de la maison du colon, du
Parc du Centenaire où l’on retrouve des bancs face au lac et où il serait possible d’aménager
une petite halte pique-nique. On passe également à proximité de la marina. Finalement, le
passage sur la me Notre-Dame nous permet de voir d’anciennes maisons aux différents styles
architecturaux.
Photo N Il Rue Notre-Darne.dc-Lourdes en allant vers le lac.
Brigiuc Grégoire, B.SC.
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Mentionnons qu’il serait nécessaire pour ce tronçon d’aménager 2 passages protégés afin
d’augmenter la sécurité du parcours. Les 2 endroits stratégiques sont les suivants
l’intersection de la rue Notre-Dame-de-Lourdes et de la route 101, de même que l’intersection
des mes Notre-Dame-de-Lourdes et Notre-Dame.
Pholo # 12 Vue sur le Pare du Centenaire à Ville-Made.
Brigitte Grégoire, H.SC.
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Tronçon # 3-C-1
Ce petit tronçon d’une longueur de 0,9 km se fait aussi sur rue. Il offre un tracé rectiligne au
relief sinueux avec une pente variant entre 00 et 50• Le revêtement au sol se divise en deux
catégories, soit de l’asphalte sur la route 101 et des matériaux fins en arrivant sur la rue
Belhumeur. À prime abord, le tronçon peut sembler intéressant. Mais, en arrivant au bout de
la me Belhumeur, nous arrivons dans un sentier de motoneige et la pente est vraiment trop
élevée pour le passage des cyclistes. Elle est d’environ 200, ce qui est tout à fait inaccessible
pour la majorité des cyclistes. De plus, le secteur n’est pas très sécuritaire. En raison de la
forte pente et des eaux de ruissellement, le terrain est instable et on note la présence d’une
forte érosion du sol. Ce tronçon ne présente aucun intérêt pour le parcours final.
-J
Photo # 13 Vue sur le sentier au bout de la me Belhunxur.
Brigitte Grégoirc, B.SC.
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Tronçon # 3-C-2
Ce tronçon empruntant la rue Notre-Darne sud en bordure du lac Térniscamingue atteint une
longueur de 2 km. La pente varie entre 0° et 5° et le tracé est plutôt rectiligne. La largeur de la
me est supérieure à 4 m. On y trouve 2 voies carrossables en asphalte, une voie de
stationnement, un trottoir et un accotement de 2 m. Ce qui nous donne donc l’espace
nécessaire pour la mise en place d’une bande cyclable.
Le tronçon ne présente aucune contrainte majeure, mais il faudra penser à aménager un
passage protégé à l’intersection de la me Notre-Darne sud et de la route 101. La majeure
partie de ce tronçon se trouve dans une zone où la limite de vitesse est de 50km/h. Cependant,
il existe une section où la limite passe à 70km/h. Une bonne signalisation devrait être
envisagée pour rappeler aux automobilistes qu’ils sont dans un secteur où il y a des cyclistes.
Photo # 14: Vue panoramique sur la baie de Ville-Marie.
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Photo # 15 : Affleurements rocheux en bordure de la me Nacre-Dame Sud.
Brigitte Crégoire, B.SC.
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Au niveau des paysages, mentionnons que ce tronçon offre de magnifiques percées visuelles
sur les montagnes et des vues panoramiques sur le lac Témiscamingue. On peut aussi voir de
loin la municipalité de Ville-Marie et on passe juste à côté d’affleurements rocheux ferreux
situés en bordure de la route.
Brigitte Crégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-D
Ce tronçon qui fait le lien entre la municipalité de Ville-Marie et la zone touristique de
Duhamel-Ouest présente une contrainte importante, mais non incontoumable. Cette contrainte
associée à l’absence d’accotement peut être contournée en se servant de la marge de recul et
en remplissant les fossés de chaque côté de la route. Cette alternative engendre des coûts
évidemment plus élevés, mais permet de continuer le parcours et d’accéder à la zone très
touristique de Duhamel-Ouest.
Le tronçon fait une longueur totale de 2,6 km. Le tracé est sinueux avec un relief onduleux et
une pente variant entre 00 et 5°. Ce qui offre aux cyclistes un peu plus de diversité dans les
paysages que lorsque le tronçon est très rectiligne. Le paysage qui s’offre ici aux cyclistes est
constitué de montagnes, du lac Témiscamingue et de boisés. On retrouve également une
gravière. Ce tronçon nous permet aussi de passer à proximité de l’usine d’épuration des eaux
usées, mais aucune odeur nauséabonde ne s’en échappait lors de notre passage. Il pourrait être
intéressant, ici, de penser à l’aménagement de cette usine afin d’accueillir les cyclistes, les
touristes et la population en générale pour leur expliquer le fonctionnement des équipements
et leur faire visiter les lieux.
Photo iI 16 vue sur la gmvière en bordure de la mute menant à Duhamel-Ouest.
Brigilte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-E
Situé directement sur un sentier de motoneige, ce tronçon d’une longueur de 1,1 km semble
assez problématique. La largeur du sentier est de 3 m, le tracé est à la fois rectiligne et
sinueux avec un relief variant de plat à onduleux et une pente qui se situe entre 00 et 10°. Ce
tronçon passe directement en forêt, mais offre une atmosphère paisible, tranquille où
l’observation de la faune et de la flore peuvent devenir une activité très intéressante pour les
amants de la nature.
Le tronçon est problématique dû au fait que les pentes parfois fortes ont entraîné avec la pluie
et le ruissellement des problèmes de drainage et de ce fait des problèmes d’érosion. Le sentier
étant déjà utilisé par les cyclistes, les chevaux et les V.T.T., on remarque la présence de
roulières dans le sentier. Des travaux de ré-aménagement du sentier sont donc à prévoir.
Comme le sentier est déjà utilisé en hiver par les motoneiges, il serait possible de s’associer à
la Fédération des Clubs motoneigistes du Québec pour la réalisation des travaux, ce qui
permettrait de réduire les coûts.
La fin de ce tronçon coïncide donc avec l’arrivée dans la zone touristique de Duhamel-Ouest
et quand on sort de la forêt, on a une superbe vue panoramique sur le lac Témiscamingue.
Photos # Il et I S Sentier de motoneige menant au camping de Duhamel-Ouest.
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Tronçon # 3-F
Situé directement sur le terrain de camping de Duhamel-Ouest, ce tronçon d’une longueur de
0,7 km nous permet d’accéder à la plus importante zone récréo-touristique du
Témiscamingue. En effet, on y retrouve un restaurant avec terrasse, un escalier qui permet de
se rendre à la plage et au Vieux Fort, des jeux pour enfants, un terrain de volley-ball, un
terrain de camping et un sentier pédestre qui permet d’accéder à un belvédère situé au sommet
d’une colline et qui nous offre une vue imprenable sur le lac Témiscamingue et sur une partie
de l’Ontario.
Le sentier utilisable pour l’aménagement de notre parcours est, dans ce cas-ci, le chemin du
lerrain de camping d’une largeur de plus de 4 m. Le tracé est rectiligne, le relief plat et la
pente se situe autour de 1°. Au sol, nous retrouvons un revêtement constitué de matériaux
allant de fins à grossiers et l’état du sentier ne présente aucune contrainte majeure.
Il est important de mentionner, par contre, qu’il serait nécessaire d’obtenir les permissions de
passage sur le site du terrain de camping. Comme ce projet s’inscrit dans le cadre d’un projet
récréo-touristique, l’obtention des permissions ne devrait poser aucun problème.
Pholo # 19 vue sur le lac et le restaurant du temfln de camping.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-G-1
Ce petit tronçon de 0,5 km se situe juste à la sortie du terrain de camping et emprunte un petit
sentier dans la forêt. Ce sentier est utilisé en hiver par les clubs de motoneiges et donc
entretenu par ce groupe. La largeur du sentier est de 1,4 m. Le dégagement vertical est
d’environ 3 m. Le tracé est à la fois rectiligne et sinueux et le relief varie de plat à onduleux.
En ce qui concerne la pente, elle varie entre 0° et 5°. Au sol, nous retrouvons des matériaux
sablonneux où il est difficile de rouler et on observe aussi une reprise de végétation au milieu
du sentier.
Ce tronçon nous offre quelques percées visuelles sur le lac Témiscamingue et on retrouve
aussi quelques affleurements rocheux sur notre passage. On a aussi remarqué la présence de
plusieurs rongeurs dans la forêt tout près du sentier. Bien que déjà aménagé par le Club de
motoneigistes de la région, il serait nécessaire d’apporter quelques corrections au sentier pour
le mettre à la disposition des cyclistes. Il serait, entre autres, important de faire un certain
déboisement pour obtenir une largeur suffisante au passage de 2 vélos qui se rencontrent,
c’est-à-dire environ 3 m. Pour obtenir cette largeur, il faudrait donc déboiser et nettoyer sur
une largeur de 1,5 m de part et d’autre du sentier déjà existant. On devra aussi penser à
contrer la reprise de végétation dans le sentier et à améliorer la surface de roulement en
ajoutant des matériaux plus compacts. Il serait aussi intéressant de faire quelques éclaircies à
certains endroits pour améliorer la qualité visuelle.
Photo fI 20 Petit sentier entre le camping et le golf.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-G-2
Ce tronçon de 0,8 km se situe directement sur la route du Vieux Fort entre le terrain de
camping et le terrain de golf. La route nous offre une largeur de plus de 4 m, mais ne possède
aucun accotement. Le tracé est parfois rectiligne, parfois sinueux. Le relief varie de plat à
onduleux et la pente pour sa part se situe entre 0° et 5°. La route est en asphalte et ne présente
aucune contrainte majeure, mis à part l’absence d’accotements comme nous venons de le
mentionner. Comme nous avons un sentier déjà aménagé en pleine nature, ce tronçon ne
présente aucun avantage pour notre projet qui veut d’abord tenter d’exploiter les sentiers déjà
existants. Nous proposons donc de rejeter ce tronçon et de mettre la priorité sur le précédent
qui s’avère plus sécuritaire en raison de son éloignement de la circulation routière.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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Tronçon # 3-H
Situé sur une route secondaire entre le terrain de golf et la route 101, ce tronçon d’une
longueur de 1,1 km ne présente aucune contrainte majeure. La largeur de la route est de plus
de 4 m. Le tracé est très rectiligne avec un relief onduleux et une pente de 3,5°. Bien que la
route soit asphaltée, les accotements sont, pour leur part, en gazon. Mentionnons aussi que les
accotements sont variables et parfois même inexistants. Dans ce cas, il est important de dire
qu’en remplissant le fossé de ligne, on pourrait récupérer un accotement suffisant pour
l’aménagement de notre parcours sur ce tronçon.
En ce qui concerne le paysage, citons entre autres, les percées visuelles sur les montagnes, les
affleurements rocheux, les boisés, les bâtiments (maisons et chalets) et sur le terrain de golf
situé juste à côté du tronçon.
Comme nous le mentionnons plus haut, cette route est une route secondaire. Il s’agit en fait de
la route du Vieux Fort. La limite de vitesse est de 70 kmlh. Mais, comme la route est en pente,
les automobilistes vont souvent plus vite que la vitesse permise. Il sera donc nécessaire de
mettre en place une signalisation adéquate pour sensibiliser les automobilistes au fait qu’il y a
des cyclistes sur cette partie de la route et qu’ils devraient être plus vigilants et réduire leur
vitesse de déplacement.
Photo # 21; Vue sur la mute du Vieux Fort â pmximilé du terrain de golf.
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Tronçon # 3-I
D’une longueur de 100m, ce petit tronçon est en fait une zone qui permet de traverser la route
régionale 101 pour se rendre au sentier qui nous ramène vers Ville-Marie. La largeur de
l’accotement est de 2,6 m de chaque côté de la route. Elle est constituée de matériaux
grossiers. Le tracé est rectiligne avec un relief onduleux et une pente de 1°.
Mentionnons que pour ce tronçon, les percées visuelles et les paysages sont beaucoup moins
importants, puisque ce n’est qu’un tout petit tronçon. Les cyclistes devront être
particulièrement vigilants dans ce secteur et donc ne pas être distraits par les beautés qu’offre
le secteur. Disons simplement que nous avons des vues imprenables sur les montagnes et les
affleurements rocheux qui se dressent devant nos yeux.
Le tronçon présente cependant une contrainte majeure. Puisqu’il faut traverser la route 101 où
nous retrouvons beaucoup de poids lourds et où la vitesse de 90 km!h n’est pas du tout
respectée, ni par les automobilistes, ni par les camionneurs, il faudra aménager un passage
protégé pour les cyclistes, réduire la limite de vitesse à l’approche du passage et faire une
grosse campagne de sensibilisation auprès des cyclistes, des automobilistes et des
camionneurs. Il sera aussi important de mettre en place une signalisation adéquate et bien
visible pour rappeler aux usagers de la route qu’ils sont dans une zone cyclable et qu’ils sont
susceptibles de rencontrer des cyclistes autant jeunes qu’adultes. Un contrôle accru des forces
policières serait aussi souhaitable dans le secteur pendant un certain temps, jusqu’à ce que les
automobilistes et les camionneurs soient bien conscients de la présence des cyclistes.
Photo II 22 vue sur la mule loi pour se rendre vers le site d’enfouissement sanitaire.
Brigille Grégaire, B.SC.
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Tronçon # 3-J
Permetiant de faire le lien entre la zone récréo-touristique de Duhamel-Ouest par la route 101
et l’emprise ferroviaire désaffectée, ce tronçon d’une longueur de 1,1 km passe sur le terrain
du site d’enfouissement sanitaire. Au début du tronçon, nous sommes sur le chemin qui donne
accès au site. La largeur de ce dernier est de 6,7 m. Le tracé est rectiligne et sinueux avec un
relief plutôt plat et une pente de 1°. Le revêtement au sol est composé de terre battue qui offre
une surface de roulement idéale pour la grande majorité des cyclistes. En arrivant près du site
d’enfouissement, nous dévions sur un petit sentier qui fait tout le tour du site. Mentionnons ici
que le site d’enfouissement et le petit sentier sont séparés par un monticule de terre où la
végétation est en train de reprendre. Du sentier, on ne peut voir le site d’enfouissement en tant
que tel. La largeur du petit sentier est de 2,7 m. Il s’agirait simplement d’élargir un peu pour
obtenir la largeur souhaitable au passage de 2 vélos qui se rencontrent. Le revêtement au sol
pour cette partie de tronçon est sablonneux. Il faudrait donc mettre des matériaux plus
compacts pour améliorer la surface de roulement et faire en sorte que les déplacements soient
plus agréables.
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Photo # 23 Chemin du site «enfouissement sanitaire cc nie sur es affleurements mcheux en arrière-plan.
Comme nous sommes sur le terrain du site d’enfouissement sanitaire, il va de soi qu’on est en
présence de poids lourds pendant certaines périodes de la semaine. Il serait donc important de
sensibiliser les camionneurs à la présence de cyclistes dans ce secteur et d’instaurer une limite
dc vitesse réduite à 30 km!h conmie dans les zones scolaires. Il peut aussi être important de
mentionner que les plus grands déplacements cyclisles seront faits durant les week-ends et
que lors de cette période les éboueurs sont en congé. À ces moments, il n’y a plus de camions
dans ce secteur. En ce qui concerne les interventions souhaitables, disons qu’il y aura des
Brigitte Grégoire, B.SC.
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travaux de nettoyage à faire, des travaux de revégétalisation sur le monticule séparant le
sentier du site d’enfouissement, des travaux de nivellement et de drainage dans le sentier et
certains fossés à remplir pour la sécurité des usagers.
Au niveau des paysages et des percées visuelles, citons les vues sur la montagne, sur les
affleurements rocheux, sur la forêt et sur certains bâtiments de ferme.
La fin de ce tronçon nous ramène à l’emprise ferroviaire et donc vers la municipalité de Ville-
Marie où nous terminons notre première boucle cyclable.
Photo # 24 : vue sur le sentier contournant le site d’enfouissement sanitaire.
Brigitte Grégoire, B.SC.
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3.2.2 Secteur A,wliers.Notre-Dame-du-Nord
Tronçon # 1-A
Situé dans la municipalité d’Angliers et empruntant les mes municipales, ce tronçon d’une
longueur de 0,5 km sera probablement à rejeter étant donné son manque d’intérêt par rapport
au tronçon alternatif que nous décrirons à la page suivante.
En ce qui concerne les caractéristiques physiques de ce tronçon, mentionnons que la largeur
des accotements est variable de part et d’autre des rues. On retrouve donc un accotement de
1,90 m pour l’accotement de droite et de 2,6 m pour celui de gauche. Le tracé est rectiligne, le
relief est plat et la pente d’environ 1°. Les accotements sont asphaltés et le tronçon ne
présente aucune contrainte majeure en tant que tel.
Ce tronçon ne présente aucun attrait et les paysages offerts n’ont rien de très enthousiasmants.
Nous parcourons les mes du village qui, quelques fois, deviennent étroites et où l’on ne
retrouve plus d’accotement. Le paysage qui s’offre à nous est essentiellement constitué de
bâtiments urbains.
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Tronçon # 1-A-1
Ayant comme point de départ l’emprise ferroviaire désaffectée à Mgliers, ce tronçon d’une
longueur de 1,2 km offre de très grandes possibilités au niveau touristique. La largeur du
sentier au niveau de l’emprise est de 3 à 4 mètres. Quand on quitte l’emprise pour accéder aux
accotements de la route 391, la largeur diminue à 2,6 m de part et d’autre de la route, ce qui
est suffisant pour aménager des bandes cyclables unidirectionnelles de chaque côté de cette
dernière. L’ensemble du tracé est à la fois rectiligne sur l’emprise et sinueux sur la route 391.
Le relief reste plat tout le long du tracé et la pente tourne autour de 1° et 2°. Le revêtement au
sol est constitué de matériaux fins sur l’emprise et d’asphalte sur la route 391 dans le village.
Le tronçon ne présente aucune contrainte majeure. Mais, au niveau des interventions
souhaitables, mentionnons qu’il serait important de faire des passages protégés aux
intersections de mes où l’on doit traverser. Citons aussi des travaux de nivellement et de
drainage au niveau de l’emprise ferroviaire désaffectée, afin d’éviter une détérioration
prématurée de l’infrastructure.
Comme nous le mentionnions plus haut, ce tronçon offre toute une variété d’attraits et de
paysages. Nous avons pu observer, lors de la visite sur le terrain, de magnifiques percées
visuelles sur le lac des Quinzes, la forêt, les bâtiments, ainsi que sur un marais situé juste à
proximité de l’emprise. On a aussi observé quelques affleurements rocheux tout près de
l’emprise où il pourrait être intéressant d’aménager une petite halte. Au niveau des attraits
touristiques offerts, citons la marina d’Angliers, le bateau historique T.E. Draper et son
hangar où l’histoire nous est racontée par un guide. On passe aussi tout près du barrage
d’Angliers où il est possible de faire un arrêt pour contempler le paysage qui s’ouvre devant
nous, soit le lac et la forêt à l’arrière-plan.
Photo # 25 Vue sur le T.F.Draper et le lac dcs Quinzes en arrière-plan.
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Disons en terminant que ce tronçon est fortement recommandé, car il offre de beaux paysages,
de belles percées visuelles et des attraits récréo-touristiques à proximité du parcours. De plus,
il ne présente aucune contrainte majeure et ne nécessite aucun travail onéreux.
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Tronçon # 1-B
Débutant à la sortie du village d’Angliers pour s’en aller vers la Route des Barrages, ce
tronçon est relativement long, il fait 6,8 km. Situé en majeure partie sur les accotements de la
route 391 qui font 2 m de part et d’autre de la route, le tracé passe de rectiligne à sinueux. Le
relief varie de plat à onduleux à accentué. Pour sa part, la pente varie entre 00 et 10°.
L’accotement de la route 391 est constitué de matériaux fins. Le petit rang qu’on emprunte en
quittant la route pour se rendre vers la Route des Barrages est, quant à lui, composé de gravier
assez bien compacté qui offre une bonne surface de roulement.
En ce qui concerne les contraintes et les interventions souhaitables, il est important de
mentionner qu’au début du tronçon nous devons passer sur un pont assez étroit. L’accotement
passe de 2 m sur la route à 1,2 m en arrivant sur le pont, ce qui est insuffisant et non-
sécuritaire pour les cyclistes, surtout si un poids lourd passe sur le pont au même moment.
Nous avons constaté lors de notre passage que l’assise du pont dépasse de 2 m de chaque côté,
ce qui nous permet de dire qu’en élargissant le pont d’au moins I m de part et d’autre de la
route, les normes minimales seraient assurées pour la sécurité des cyclistes. En ce qui
concerne les fortes pentes à certains endroits, nous sommes dans l’impossibilité de faire quoi
que ce soit. La seule alternative que nous proposons est d’aménager plus de haltes dans les
montées pour que les cyclistes puissent se reposer en toute sécurité à l’écart de la circulation
automobile. Comme dernière grande contrainte citons ici la forte concentration de
déplacement automobile sur la route 391 et le non-respect de la limite de vitesse de 90km/h.
Une campagne de sensibilisation dans les municipalités les plus touchées, soit Mgliers et
Notre-Dame-du-Nord est fortement conseillée pour tenter de réduire les risques d’accidents.
Comme ce secteur est fortement touristique, nous conseillons également de faire une
campagne de sensibilisation sur l’ensemble du territoire de la M.R.C. du Témiscamingue, par
l’intermédiaire des médias (radio, journaux, télé, etc.).
L’avantage de ce tronçon c’est qu’il offre aux cyclistes des paysages magnifiques. On a des
percées visuelles sur les montagnes, la rivière des Quinzes, la forêt, les îles, les marais, les
barrages. Lors de notre passage on a pu voir des hérons dans certains marais. Il est à noter
qu’une héronnière se trouve près du tronçon, bien qu’elle ne soit pas visible de la route.
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Bien que ce tronçon présente un peu plus de défis, dû à ses pentes plus fortes, il permet
d’offrir aux touristes et aux cyclistes un regard sur la campagne et un avant-goût de l’arrière-
pays de cette grande région du Témiscamingue. Il permet également d’accéder à l’une des
plus belles zones de cette région, soit la Route des Barrages qui permet de comprendre les
réalités de l’hydroélectricité.
Photo 26 Vue à partir du pont â la sanie d’Anglien.
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Photo # 27 Vue sur le mamis â la sortie d’Angliers.
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Pholo # 28 Vue surie lac des Quiozes et le barrage d’Angliers en arrière-plan.
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Tronçon # 1-C
Ce tronçon qui emprunte la Route des Barrages sur une longueur de 13.2 km offre plusieurs
bonnes perspectives et aussi un peu plus de défis pour les différentes catégories de cyclistes
qui l’emprunteront. La route nous offre un revêtement en asphalte. Les accotements sont
variables, parfois même inexistants. De façon générale, ils sont recouverts de gazon. La
totalité du tronçon nous offre différents tracés variant de rectiligne à sinueux ainsi que divers
reliefs allant de plat à onduleux. La pente quant à elle varie considérablement passant de 0° à
12°. En moyenne, elle se situe autour de 4° pour l’ensemble du tronçon.
Tout le long de ce tronçon différentes percées visuelles et paysages s’ouvrent à nous. On a
ainsi pu observer à proximité du parcours des gravières de 200 à 300 m de long avec
possibilité de halte dû à des plates-formes surplombant ces gravières. Plusieurs zones
marécageuses et quelques marais naturels ont aussi été recensés. On retrouve aussi des
falaises, des affleurements rocheux, une digue aménagée pour le passage des véhicules
motorisés au-dessus de la rivière avec une belle perspective sur celle dernière et des petits
sentiers permettant d’accéder à une rampe de mise à l’eau naturelle.
Bien que ce tronçon soit sur la Route des Barrages, nous ne voyons aucune contrainte majeure
quant au passage des voitures et des cyclistes. D’abord, il s’agit d’une route privée
appartenant à Hydro-Québec. De fait, les déplacements sont assez réduits de même que
l’achalandage. D’autre part, les limites de vitesse varient de 60 à 80 km/h et semblent assez
bien respectées. Une signalisation adéquate permettrait de sensibiliser davantage les
automobilistes et augmenterait de ce fait la sécurité des cyclistes et des autres utilisateurs
potentiels. En ce qui concerne l’absence d’accotement, disons que cela ne nous inquiète pas
outre mesure. À notre avis, il y aurait l’espace nécessaire pour aménager un accotement
d’environ 2.4 m de chaque côté de la route. Il suffirait de défricher et de mettre un revêtement
adéquat pour obtenir une bonne surface de roulement. Comme la route appartient à Hydro
Québec et que ces derniers cherchent à s’impliquer au niveau récréo-louristique dans la
région, il pourrait être avantageux de s’associer à eux pour cette section du parcours. En
engageant des pourparlers avec les dirigeants d’Hydro-Québec, on pourrait en arriver à des
ententes très profitables pour les deux partis. Comme le secteur de la Roule des Barrages tend
à devenir très tourislique avec la visite guidée des installations de Première Chute, nous
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croyons qu’il serait possible d’aller chercher auprès d’Hydro-Québec certaines subventions ou
aide technique quant aux travaux concernant les accotements de ce tronçon.
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Tronçon # 1-C-1
Ce petit tronçon permettant de se rendre à proximité du barrage Rapides des Îles, offre un
parcours de 1 km aller-retour. C’est une alternative très intéressante, puisqu’elle offre de très
belles percées visuelles sur la rivière et la forêt. La largeur du sentier se situe entre 3 et 4
mètres avec un dégagement vertical à l’infini. Le tracé est rectiligne et plat. La pente varie
entre 00 et 5°. Le sentier ne présente aucune contrainte majeure et fait partie des routes ou
sentiers entretenus par Hydro-Québec.
Avant d’arriver à proximité du barrage où l’on a pu observer une très belle éclaircie pour
l’aménagement d’une halte-plage, nous devons traverser une zone plutôt obstruée par de
nombreux arbres et des lignes électriques. Mais étant donné la courte distance à franchir dans
ces conditions et la beauté des lieux qui en résulte, nous croyons qu’il pourrait être très
intéressant de mettre ce site en valeur, afin d’y aménager une halte. Mentionnons que ce
secteur comporte quelques problèmes de drainage mineurs. Ils nécessiteront certains travaux
dans le sentier avant de le rendre accessible aux utilisateurs.
—
Pholo 29 Espace disponible pour une halte prês du barrage Rapides des lies.
Photo /I 30 Problèmes de drainage sur Paire disponible pour la halte.
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Tronçon # 1-C-2
Ce tronçon a été évalué conme tous les autres et sera aussi décrit ici. Cependant, nous
désirons indiquer qu’il ne sera pas retenu pour les fins du projet, en raison de son caractère
très problématique.
En effet, ce tronçon d’une longueur approximative de 1,4 km aller-retour, peut à première vue
paraître très intéressant au niveau des attraits et des paysages. En contrepartie, il offre de
nombreuses contraintes plutôt difficiles et coûteuses à surmonter. Mentionnons d’abord qu’au
départ de ce tronçon, nous nous retrouvons sur une digue construite par Hydro-Québec. Sur
la gauche, nous retrouvons un fossé très profond et sur la droite nous sommes tout juste à
proximité du lac où nous avons une vue imprenable sur le lac et la rivière des Quinzes.
Pendant la visite de ce tronçon, nous avons pu recenser plusieurs problèmes de drainage qui
nécessiteraient des travaux d’envergure à des coûts plutôt élevés.
Le sentier en tant que tel, nous offre une largeur de 3,6 mètres avec un dégagement vertical à
l’infini. Le tracé est à la fois rectiligne et sinueux. Le relief varie de plat à onduleux avec une
pente se situant autour de 3°. Le sol est constitué de matériaux fins et grossiers et que ce soit
en avant-plan comme à l’arrière plan, nous observons de l’obstruction dû à la forêt très dense
qui couvre ce secteur.
Comme nous l’avons déjà indiqué, ce tronçon n’a pas été retenu pour le projet en raison des
travaux majeurs qu’il faudrait réaliser.
r .
Photo # 3! vue suries fossés importants dc part et d’autre de ce tronçon.
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Tronçon II 1-D
Permettant de se rendre vers les Rapides des Quinzes, ce tronçon d’une longueur de 4 km doit
se faire aller-retour, car il n’offre aucune possibilité de poursuivre la route dû à la densité de
la forêt. Cependant, il s’agit d’un très beau secteur qu’il serait important d’exploiter afin de le
mettre à la disposition des touristes et des cyclistes. La route permettant de se rendre vers les
Rapides des Quinzes n’offre aucun accotement. Elle détient une largeur de 4 m., ce qui
s’avère suffisant pour accueillir les cyclistes dans ce secteur, car la circulation automobile y
est réduite. Seuls les employés d’Hydro et quelques touristes de passage fréquentent cette
route. Le tracé de cette demière est à la fois rectiligne et sinueux et le relief passe de plat à
onduleux avec une pente dc 60 à certains endroits. Le revêtement est en asphalte, ce qui offre
une excellente surface de roulement.
Ce tronçon nous fait passer en pleine nature. De part et d’autre de la route, on retrouve la forêt
et quelques marais ici et là. C’est le calme plat, aucun son, aucun mouvement. Pour se
ressourcer, c’est l’idéal. La limite de vitesse pour ce secteur est de 45km/h, ce qui nous
semble sécuritaire et qui donne suffisamment de temps de réaction autant aux cyclistes qu’aux
automobilistes en cas de rencontre.
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Tronçon # 1-D-1
Ce tronçon qui nous permet d’accéder à l’une des plus belles zones de la région, doit se faire
aller-retour. On doit donc couvrir 7,2 km pour se rendre au barrage de la Giovanni et revenir à
notre point de départ. Le sentier qu’on doit emprunter est assez étroit. Il fait 3,3 m et ne
possède aucun accotement. Mais, la circulation y est très réduite et seulement quelques
véhicules passent dans ce sentier. Nous conseillons fortement d’élargir ce dernier d’environ
1.5 mètres. En ce moment, il n’y a qu’une seule voie de circulation possible. Avec un peu de
nettoyage et de débroussaillage, il serait possible d’aller chercher I m supplémentaire. Ce qui
serait davantage sécuritaire, même si la circulation est très faible.
Le tracé est sinueux avec un relief allant de plat à onduleux et une pente variant entre 0° et 5°.
Le revêtement au sol est constitué de matériaux fins assez bien compactés. De part et d’autre
du sentier, c’est toujours la forêt dense. On trouve aussi un marais magnifique que l’activité
humaine n’a pas encore détérioré. Il serait important de le conserver intact, en mettant une
signalisation adéquate pour sensibiliser les touristes et les cyclistes à ce type d’écosystème.
Photo # 32 vue sur un nnmis nalurel en bordure du tronçon.
En arrivant près du barrage de la Giovanni, le paysage devient majestueux. On passe sur un
pont en bois qui surplombe la rivière des Quinzes. Devant nous on aperçoit la rivière, la forêt
et juste en dessous une falaise où nous voyons les chutes de la Giovanni avec des marmites de
géants. Nous pouvons également voir des montagnes, des rapides et le lac. Afin de rendre le
secteur plus sécuritaire, nous croyons qu’il serait important de réaliser quelques travaux au
niveau du pont, afin de le solidifier. Des rampes de sécurité devraient aussi être envisagées
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pour éviter les chutes dangereuses. Lorsque le pont est franchit, nous retrouvons un escalier
qui permet de descendre tout près des chutes et de la rivière. C’est un endroit idéal pour faire
une halte repos et un pique-nique. Avec les années, on pouffait aussi envisager de faire un
petit terrain de camping pour accommoder les cyclistes et les touristes qui veulent faire le
parcours en plus d’une journée.
Photo # 33 Vue sur le barrage de la Giovanni.
Dans l’ensemble, nous pouvons dire que ce tronçon offre des possibilités touristiques très
importantes et qu’il est primordial de le mettre en valeur pour faire découvrir toute la richesse
du paysage. C’est un secteur un peu éloigné, mais qui vaut la peine d’être vu.
Photo # 34 Vue sur le lac et la forêt au pied du barrage dc la Giovanni.
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Tronçon #1-D-2
Aller-retour, ce tronçon mesure 2,8 km. L’accotement varie entre 0,8 et 1,9 m de part et
d’autre de la petite route qui fait plus de 4 m. Le tracé passe de rectiligne à sinueux avec un
relief à la fois plat et onduleux. La pente varie entre 0° et 5°. Le revêtement présent sur les
accotements est constitué de matériaux fins.
Comme nous venons de le mentionner, les accotements sont variables. Mais, le plus gros
problème nous vient du fait que les abords de ces derniers sont marécageux. Il serait donc
important, si ce tronçon est retenu, d’aménager des garde-fous afin d’augmenter la sécurité
des lieux. Il faut penser qu’on est en pleine nature assez loin des municipalités et donc loin
des secours. C’est un secteur où l’on retrouve aussi beaucoup de lignes à haute tension et de
pylônes électriques.
Finalement, ce tronçon présente peu d’intérêt pour notre projet, car il offre trop de contraintes
par rapport à ce qu’il offre de potentiels naturels, esthétiques, récréatifs et même en tenue
d’aménagement. Nous proposons donc de rejeter ce tronçon et de se concentrer sur le
prochain qui présente plus d’avantages et de potentiels.
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Tronçon #1-D-3
Permettant d’accéder au barrage des Quinzes, ce tronçon nous offre de belles possibilités en
ce qui concerne l’observation et l’interprétation du paysage. Nous avons donc pu observer,
lors de notre visite, des percées visuelles sur les montagnes, la rivière des Quinzes, la forêt,
les affleurements rocheux et le barrage hydroélectrique en soi. Il est à mentionner que tout
près du barrage nous retrouvons un amphithéâtre naturel où il serait très intéressant
d’aménager une halte cycliste avec tables d’interprétation pour bien expliquer les différents
paysages que l’on peut voir autour de nous.
En ce qui concerne les données plus techniques de ce tronçon, mentionnons qu’il se situe sur
une route asphaltée de plus de 4 m avec des accotements variables de part et d’autre de la
route. Le tracé varie de rectiligne à sinueux et le relief de plat à onduleux avec une pente
atteignant 6° à un endroit. Autrement, la pente se situe autour de 2°.
t—
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Photo # 35 : vue sur le bainge des Quinzes.
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Photo fI 36: vue sur l’amphithéâtre â proximité du tronçon et du barrage des Quinzes.
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Finalement, mentionnons que ce tronçon ne présente aucune contrainte majeure et qu’il est
une excellente alternative au tronçon précédent relativement contraignant.
r
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Pholo # 37 Vue sur l’environnement naturel à partir du banage des Quinzes.
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Tronçon 1f 1-E
De nature très touristique, ce tronçon nous permet d’accéder à la grande zone touristique
qu’est le barrage Première Chute. Mentionnons d’abord qu’il existe déjà dans ce secteur et
pour cette centrale hydroélectrique des visites guidées. De fait, le secteur, est déjà
sommairement aménagé pour recevoir un nombre assez important de touristes. Ce qui
constitue un atout appréciable pour le projet.
En tout et partout, le tronçon fait une longueur de 2 km aller-retour. Le sentier serait aménagé
à même la route qui permet d’accéder au barrage. Il détient une largeur de plus de 4 mètres
avec des accotements existants de 1,2 mètres qui pourraient être élargis de quelques
centimètres de chaque côté de la route, afin de rendre le tout en conformité avec les normes
d’aménagement pour les bandes cyclables. Le tracé est rectiligne et le relief accentué avec une
pente variant entre 4° et 5°. La route est en asphalte et les accotements sont présentement en
gazon. Mis à part la largeur des accotements, mentionnons que le tronçon ne présente aucune
contrainte majeure.
La limite de vitesse est de 40 km/h pour ce secteur. Comme il s’agit d’un secteur plutôt
touristique, les limites sont assez bien respectées dans l’ensemble. En descendant vers la
centrale Première Chute, on peut observer de très beaux paysages avec comme toile de fond,
la rivière des Quinzes et la forêt. En arrivant à proximité de la centrale et du barrage, on a pu
observer un plateau de gazon qui donne sur la rivière. Ce secteur pourrait être mis en évidence
et on pourrait y aménager une petite halte avec tables de pique-nique. Il est important de
mentionner que cette halte pourrait servir à la fois aux cyclistes, aux visiteurs de la centrale
Photo il 38 vue sur le barrage Prernkre Chute.
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qui viennent en bus ainsi qu’aux travailleurs qui pourraient y trouver un endroit pour se
détendre lors de leur période de repas.
Photo # 39 Vue sur l’espace disponible pour une halte près du barrage Première Chute.
Pour aménager cette halte, rien de trop compliqué ... Il s’agit de quelques tables de pique-
nique, une fontaine, des poubelles, un stationnement pour voiture, bus, moto et vélo et peut-
être aussi des installations sanitaires, à moins que les responsables de la centrale ne nous
permettent d’utiliser les leurs. Mais, il faut voir et discuter avec eux directement.
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Photo # 40: Vue sur l’environnement nalurel près du barrage Première Chute.
Brigitie Grégoire, B.SC.
77
Tronçon # 1-F
Le premier tronçon permettant de relier le secteur Première Chute à la municipalité de Notre-
Dame-du-Nord, passe directement par le barrage Première Chute. D’une longueur de 4,5 km,
ce tronçon emprunte tout d’abord une petite route de gravier appartenant à Hydro-Québec,
puis une route municipale pour se rendre jusqu’au village. De façon générale, le tracé est
rectiligne avec un relief allant de plat à onduleux et une pente variant entre 0° et 4°. La route
d’Hydro nous offre un revêtement en gravier avec un accotement présentement en gazon,
qu’il faudrait aménager pour les cyclistes. Mentionnons que la largeur disponible est
suffisante pour assurer la sécurité des utilisateurs. En ce qui concerne la route municipale, elle
possède un revêtement en asphalte avec un accotement d’environ I m de chaque côté, ce qui
est insuffisant. Il sera donc nécessaire d’entreprendre des travaux afin de créer l’espace
nécessaire à la réalisation d’une bande cyclable dans ce secteur.
Cette alternative nous oblige à passer directement sur le barrage Première Chute. Il sera donc
important de voir avec Hydro-Québec si les installations sont suffisamment sécuritaires pour
le passage de cyclistes jeunes et moins jeunes. Reste encore à savoir si Hydro-Québec nous
accordera la permission de passer sur le barrage. C’esl là le premier point qu’il faudra vérifier
avant d’entreprendre quelques travaux que ce soit dans ce secteur.
Côté paysage, Je tronçon offre de belles perspectives sur certains bâtiments et constructions
hydroélectriques, sur les champs en pâture, les montagnes, les boisés, la marina de Notre-
Dame-du-Nord et la rivière des Quinzes qui traverse le village.
Mentionnons en terminant que ce tronçon peut être une alternative intéressante, mais plus
coûteuse que la suivante qui permet aussi d’accéder à Notre-Dame-du-Nord à partir du
barrage Première Chute. Les paysages y sont tout aussi intéressants, sinon plus, puisqu’on
traverse une réserve indienne.
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Tronçon # 1-F-1
Comme nous venons de le mentionner lors de l’analyse du tronçon précédent, ce dernier
tronçon d’une longueur de 5,3 km permet de relier le barrage et la centrale Première Chute à
la municipalité de Notre-Dame-du-Nord.
Au niveau des caractéristiques physiques, mentionnons que la largeur du tronçon est
supérieure à 4 mètres. Il repose sur plusieurs routes, soit la Route des Barrages, la route
régionale 101 qui traverse le Témiscamingue du Nord au Sud, ainsi que sur un petit chemin
privé appartenant à la Réserve Indienne Timiskaming. Sur la Route des Barrages,
l’accotement disponible pour la mise en place de bandes cyclables varie entre 1 et 2,5 mètres.
Il sera donc nécessaire de faire quelques travaux pour obtenir la largeur nécessaire. Sur la
route 101, l’espace disponible est suffisant pour permettre l’aménagement de bandes
cyclables unidirectionnelles. Les accotements ont une largeur variant entre 2,3 et 2,5 mètres et
sont de gravier. Il sera important de voir avec la MRC (Municipalité régionale de comté) et le
ministère des Transports du Québec la nature des travaux de réfection envisagés dans ce
secteur. En effet, il est possible de faire une demande afin que les accotements soient
asphaltés si des travaux de réfection sont prévus. En pénétrant dans la municipalité de Notre-
Dame-du-Nord, le problème des accotements disparaît. Ces derniers sont asphaltés et offrent
une largeur supérieure à 2,5 mètres de chaque côté. La route de la Réserve Indienne
Timiskaming n’offre aucun accotement. Mais, la circulation y étant très restreinte, nous
croyons qu’avec une signalisation adéquate autant pour les automobilistes que pour les
cyclistes, la cohabitation serait envisageable. En ce qui concerne le tracé, nous pouvons dire
de façon générale qu’il est plutôt rectiligne avec un relief plat et une pente variant entre 00 et
50 pour l’ensemble du tronçon. Le revêtement au sol est constitué d’asphalte. Les accotements
sont en gazon pour la Route des Barrages, en gravier pour la route 101 et en asphalte pour la
route 101 dans la municipalité de Notre-Dame-du-Nord. Aucune contrainte majeure n’a été
remarquée en ce qui concerne l’état des routes.
Du point de vue récréo-touristique, ce tronçon offre de belles opportunités et renferme un
potentiel très intéressant à découvrir. En parcourant l’ensemble du tronçon, on découvre
différents paysages et plusieurs attraits. Ainsi, au début du tronçon, on retrouve une centrale
hydroélectrique qui offre aux touristes la possibilité de faire un tour guidé des installations.
Tout au long de la route 101, nous pouvons observer des maisons, des champs et des fermes.
Brigitte Grégoire, B.SC.
79
Ici, le paysage nous offre une vue sur la vie agricole de la région. Puis, le long de cette même
route 101, on peut à un certain moment biffirquer vers la gauche pour pénétrer dans une
communauté complètement différente de la nôtre, soit la Réserve Indienne Timiskaming qui
regroupe un dépanneur, une école, l’hôtel de ville, un bureau de poste et plusieurs maisons qui
s’apparentent à celles que l’on connaît. On peut même s’y arrêter et acheter quelques
souvenirs amérindiens dans la petite boutique de souvenirs tenue par les gens de la
communauté. Finalement, en arrivant dans la municipalité de Notre-Dame-du-Nord, nous
avons accès à plusieurs services tels le kiosque touristique, des hôtels, des restaurants, des
bars, le bureau de poste, un parc municipal, des supermarchés, un service de police, etc. On
peut aussi accéder à un moulin à grain, aux promenades à la tête du lac qui offrent une vue
panoramique sur le lac Témiscamingue et la région. Cette promenade comporte un ensemble
de quais accessibles à pied ou à vélo et qui permet de se détendre en contemplant le lac, la
rivière et la municipalité. La municipalité offre également aux visiteurs un musée exposant
des fossiles de la région datant de 480 millions d’années, une halte routière, une marina et une
rampe de mise à l’eau.
Au niveau des contraintes rencontrées, mentionnons deux problèmes importants. D’abord, il
s’agit de la circulation routière sur la route 101. Cette route régionale est l’artère principale de
circulation et d’approvisionnement des municipalités de la région. Elle permet de relier le
Témiscamingue au reste du Québec. Les limites de vitesse sont de 90 knilh, mais ne sont
généralement pas respectées. Et, de nombreux poids lourds y circulent chaque jour. Il serait
très important de mettre sur pied une campagne de sensibilisation auprès de la population
locale et des transporteurs routiers pour tenter de réduire la vitesse dans cette zone et ainsi
augmenter la sécurité des cyclistes. Une présence accrue de la force policière serait aussi un
moyen d’assurer le respect des limitations de vitesse. Nous croyons que les effectifs policiers
auraient tout avantage à patrouiller ce secteur de façon intensive au moins trois fois pendant la
saison estivale pour rappeler aux usagers de la route que ce secteur abrite une cohabitation
cyclistes - automobilistes et qu’il faut redoubler de prudence. Ces trois périodes pourraient
être envisagées de la façon suivante au début, au milieu et à la fin de la saison estivale.
Le deuxième problème concerne la zone municipale de Notre-Dame-du-Nord. Il provient du
fait que certains stationnements privés et publics ouvrent directement ou se trouvent sur la
route 101 et donc sur les accotements qui seront empruntés par les cyclistes. Il serait
important ici de faire une signalisation adéquate autant pour les cyclistes que pour les
Brigitie Grégoire, B.SC.
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automobilistes et de sensibiliser les deux groupes d’utilisateurs de la route au fait qu’ils vivent
en cohabitation et qu’ils se doivent d’être très prudents. La municipalité pouffait aussi se doler
d’un règlement municipal interdisant le stationnement automobile sur au moins un des côtés
de la roule. Ce qui permetlrait d’avoir une bande cyclable bidirectionnelle sur l’un des côtés et
d’avoir le stationnement de l’autre côté. De cette façon, tout le monde serait satisfait.
Brigitte Grégoire, WSC.
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3.3 Analyse des potentiels et des contraintes
Tous travaux d’aménagement présentent, quel que soit le projet, des éléments positifs et
négatifs avec lesquels nous devons composer lors de leur réalisation. Il s’agit en fait des
potentiels et des contraintes d’aménagement qui sont onmiprésents sur le terrain et qui
déterminent le plus souvent le produit final. Qu’ils s’agissent d’éléments physiques ou
anthropiques, nous devons impérativement les inclure dans notre projet et les analyser pour
tenter, soit de les exploiter au maximum en ce qui concerne les potentiels, soit de trouver des
solutions ou de minimiser leurs impacts en ce qui concerne les contraintes.
Les potentiels étant des éléments intéressants ou des richesses que présentent le terrain, il faut
voir à les mettre en valeur pour améliorer et augmenter la qualité du projet. À l’inverse, les
contraintes sont des éléments plutôt répulsifs qui tendent à freiner la mise en place de
certaines infrastructures ou équipements. C’est la raison pour laquelle nous devons tenter de
trouver certaines solutions aux contraintes lors de la réalisation des travaux.
Les pages suivantes comportent, l’analyse des potentiels et des contraintes que nous avons
relevé lors de l’étude des tronçons réalisée au moment de la visite sur le terrain. Cette analyse
nous a permis de mieux connaître les différents potentiels et contraintes des secteurs à l’étude.
Par la suite, il nous a été plus facile de les mettre en valeur dans le projet ou de trouver des
solutions afin d’amoindrir l’effet pervers de certaines contraintes. Vous trouverez deux cartes
illustrant l’emplacement des potentiels et des contraintes pour chacun des deux secteurs à
l’étude.
Brigitte Grégoire, B.5C.
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3.3.] Potentiels d ‘aniénayement
Secteurs touristiques s’intégrant au parcours
L’analyse des potentiels a permis d’identifier 4 zones récréo-touristiques importantes à
intégrer dans le parcours. Ces zones sont respectivement la municipalité de Ville-Marie, le
secteur touristique du Fort Témiscamingue, le complexe touristique d’Angliers et la
municipalité de Notre-Dame-du-Nord. Ces zones ont été retenues car elles offrent une
diversité d’activités récréo-touristiques. On peut, entre autres, y retrouver des sites et des
bâtiments historiques, des plages aménagées, des infrastructures d’hébergement et de
restauration, des sentiers d’interprétation, etc. Divers festivals y ont lieu de façon ponctuelle
au cours de l’année.
Emprises existantes
L’analyse des potentiels nous a aussi fait prendre conscience du fait que le tracé préliminaire
offre divers types d’emprises pour l’aménagement du parcours récréo-touristique. Ce potentiel
semble fort intéressant, car il offre la possibilité de faire découvrir les divers paysages
qu’offre le Témiscamingue. Parmi les emprises existantes, citons la présence d’une emprise
ferroviaire désaffectée, de sentiers de motoneige, de chemins privés appartenant à Hydro
Québec et des accotements des routes principales et secondaires. La possibilité de pouvoir
emprunter différentes emprises permet également de rompre la monotonie que pourrait
présenter un seul type d’emprise.
Points d’intérêts récréo-touristiqucs
En plus des différents secteurs fortement récréo-touristiques déjà indiqués, l’analyse des
potentiels a permis d’identifier d’autres points ou sites d’intérêts récréo-toudstiques de
moindre envergure, mais tout aussi intéressants. Il s’agit, entre autres, de la présence de
nombreux affleurements rocheux, d’un rucher, de falaises, de chutes et rapides, de gravières et
sablières. Notons également la présence d’une réserve indienne sur le parcours, ce qui s’avère
très intéressant pour mieux connaître la culture de ce peuple.
Brigitte Grégoire, B.5C.
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Vue panoramique, percée visuelle
Plusieurs endroits ont été retenus lors de la visite sur le terrain, car ils offraient des percées
visuelles et des vues panoramiques sur l’ensemble des paysages. Il s’agit notanirnent de
paysages forestiers, montagneux, lacustres, champêtres et même urbains. Il est important de
mentionner ici que ces endroits s’avèrent des sites potentiels pour l’aménagement de haltes ou
de lieux de repos destinés aux cyclistes. Certains de ces sites sont déjà aménagés, c’est-à-dire
qu’on y retrouve présentement des bancs et des tables de pique-nique. Il serait tout de même
opportun d’en aménager d’autres, car ils sont présentement en nombre insuffisant. En effet,
selon le Guide technique d’aménagement des voies cyclables, les aires de repos doivent
idéalement être aménagées à tous les 5 km en ce qui concerne les voies cyclables récréatives.
Points d’observation de la faune et/ou de la flore
L’analyse des potentiels a également permis de recenser de nombreux endroits présentant une
faune et une flore très variées offrant des possibilités très intéressantes pour l’interprétation
des espèces animales, végétales et florales. Parmi les espèces animales observées lors de la
visite sur le terrain, notons la présence de renards, d’une concentration de perdrix aux abords
de l’emprise ferroviaire, de castors, de hérons, de canards, de lièvres et de petits rongeurs.
Plusieurs espèces d’arbres, de fleurs sauvages, de plantes aquatiques et une abondance de
fruits sauvages, tels des framboises ont pu aussi être inventoriés.
Les marais
Pour la plupart des gens, un marais ou une zone marécageuse ne représente aucun intérêt.
Toutefois, cela comporte un grand potentiel ornithologique, floristique et animal qu’il est
important de faire découvrir aux gens afin de les sensibiliser au respect de l’environnement.
En fait, les marais sont des zones naturelles très riches qu’il faut conserver. Lors de la visite
sur le terrain, nous avons pu observer plusieurs marais naturels que l’activité humaine n’avait
pas encore touché. Il serait donc très intéressant et instructif, autant pour la population locale
que pour les touristes, de mettre à profit ces écosystèmes, sans toutefois y faire des
aménagements massifs qui risqueraient de les détruire.
Brigilte Grégoire, B.5C.
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Barrages et centrales hydroélectriques
Les barrages et les centrales hydroélectriques présentent un aUrait touristique important au
Témiscarningue. Sur la seule rivière des Outaouais entre Angliers et Notre-Dame-du-Nord, on
a pu dénombrer 3 centrales en opération dont l’une offre une visite guidée des installations.
De plus, les aménagements hydroélectriques du Témiscamingue ont permis de créer un milieu
riche en faune et en flore qu’il serait important de mettre en valeur dans un éventuel concept
d’aménagement de sentiers cyclables. L’analyse des potentiels nous a permis d’identifier ces
barrages comme des éléments à mettre en valeur. À notre avis, cette particularité du
Témiscamingue favorisera l’originalité du projet par rapport aux autres aménagements
cyclables du Québec. Ces sites devraient donc rester des endroits à privilégier pour
l’aménagement de haltes, car ils offrent des vues panoramiques splendides.
Brigilte Grégoire, B.SC.
B
rig
ftt
e
G
ré
qo
ire
B
Sc
.
n
’
C
ar
te
#
3:
Ca
.
-
de
s
po
te
nt
ie
ls
(S
ec
teu
rd
e
V
ill
e-
M
ar
ie
)
t? Ii E
C
y
I
-
-
j I
J L
J
7
L’
t
H
/
z
t
t
j
21
22
4
’
-
¶
q
c 4-.
L
ég
en
de
*
/•1
V
ill
e-
M
ar
ie
ji
h.
.
J.
P
in
. -
e
—
C
-
N
;
b
J
o
j2
4
)
Z:t
-
•
r
-
—
—
4-
---
-
bk
-
I
-
Li
.-
•
‘
Se
ct
eu
rs
rè
o-
to
ur
is
tiq
ue
S
m
a
le
uf
l
Po
,n
ts
o
bs
er
va
tio
n
de
la
fa
un
e
eV
ou
de
la
flo
re
M
ar
ai
s
V
ue
s
pa
no
ra
m
iq
ue
s,
pe
rc
ée
s
v
is
ue
lle
s
A
ut
re
s
po
in
ts
d’
in
té
ré
ts
ré
cr
éo
.to
ur
is
tiq
ue
s
m
in
eu
rs
27
..o
,..
D
04
L
04
•
L
À
k
—
J
c
a
\
//
‘
J—
li
‘
D
:
r
I -
tçç
_
J SAUt
?
I
a
o
I
LI
r
%Z1
w
.
-
,
l,
I —
I
—
L
-
-
r:
r
a
ï
Fo
nd
de
ca
rt
e
Ca
rte
ro
u
tiè
re
-
Vi
lle
-M
ar
ie,
M
in
ist
èr
e
de
s
tr
an
sp
or
t d
u
Qu
éb
ec
, 1
97
7.
VI
LL
E
-
M
AR
IE
(31
M
3-
6)
ch
el
1e
1
50
00
0
j
G
t
2
t—
—
—
—
—
I
I
j
Ré
al
isa
tio
n
Br
ig
itt
e
G
ré
ga
ire
D
ép
ar
te
m
en
td
e
gè
og
ra
ph
ie
et
té
lé
dé
te
ct
io
n
U
nw
er
sit
é
de
Sh
er
br
oo
ke
M
ai
19
99
ta
A
N
G
LI
ER
S
(31
M
11
-1
4)
Ré
al
isa
tio
n
Br
ig
itt
e
G
ré
go
ire
D
ép
ar
te
m
en
t d
e
gé
og
ra
ph
ie
et
té
lé
dé
te
ct
io
n
U
ni
ve
rsi
té
de
Sh
e,
br
oo
ke
M
ai
19
99
j
C
af
le
#
4:
C
e
de
s
po
te
nt
ie
ls
(S
ec
teu
rN
ot
re
-D
am
e-
du
-N
or
d
à
A.
ie
rs
)
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
Ï
j’
4—
t
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
Nj?
I
T
(
If
l
/
P
j.
7
I
J
p—
’
i\
i)
À
_
_
_
-
_
_
_
I
I
Y
r
1
M
j
-
I
S
U
1
’
N
i
J
,_
-4
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
I
.
A
L—
f
I
I
I
\_
‘,?
Ç
I
—
_
-
-
—
-
-
-
-
-
—
n-
—
-
-
-
-
‘
_
I
_
t
I
\
l
-
Zf
±i
ii
j
:
_
_
L
ég
en
de
*
Se
ct
eu
rs
ré
cr
éa
-to
ur
is
tiq
ue
s
m
aje
urs
C
en
tra
le
s
et
ba
rr
ag
es
hy
dr
o-
&
ec
td
qu
es
M
ar
ai
s
Po
in
ts
do
bs
er
va
tio
n
de
ta
fa
un
e
eu
o
u
de
la
flo
re
V
ue
s
pa
no
ra
m
iq
ue
s,
pe
rc
ée
s
v
isu
el
le
s
e
FD
nd
de
ca
rt
e
Ca
rte
ro
u
tiè
re
—
A
ng
lie
rs
.M
in
ist
ér
e
de
s
tr
an
sp
or
t d
u
Qu
éb
ec
, 1
97
7A
ut
re
s
po
in
ts
d’
in
té
ré
ts
ré
cr
éo
-to
un
st
iq
ue
s
m
in
eu
rs
Éc
he
lle
1
50
00
0
o
r
-
w
•
—
j
2
1,
j,_
_
Br
iq
iff
e
G
ré
qo
ire
B
Sc
.
87
3.3.2 Contraintes d ‘aménazernent
Présence de véhicules motorisés
L’analyse des contraintes a permis de constater que certains tronçons évalués pour
l’implantation de parcours récréo-touristiques étaient déjà utilisés par différents véhicules
motorisés. De fait, nous avons constaté que l’emprise ferroviaire désaffectée était utilisée par
des véhicules tout terrain et agricoles. D’autres tronçons, comme les sentiers de motoneige en
milieu forestier, sont aussi empruntés par des usagers en véhicules tout terrain durant la saison
estivale. En fait, ces emprises leur servent à rejoindre leurs terres agricoles, leurs chalets, leurs
camps de chasse et mènent à certaines cabanes à sucre et pouwoiries.
Circulation routière
La circulation routière représente une contrainte importante lorsque l’aménagement d’un
parcours récréo-touristique longe L’emprise d’une route. Dans le cas présent, plus de la moitié
des tronçons évalués se trouve sur des routes principales ou secondaires. Cela risque
d’entraîner des problèmes de sécurité. En effet, certaines routes sont empruntées par les
véhicules lourds et les limites de vitesse ne sont guère respectées. C’est le cas, entre autres,
des routes 382 entre Lorrainville et Ville-Marie, 391 dans le secteur d’Mgliers et 101 dans
les secteurs de Notre-Dame-du-Nord et de Ville-Marie.
Largeur des accotements
Comme plusieurs des tronçons sont situés dans l’emprise des routes principales ou
secondaires, il nous a semblé important de mentionner que la largeur des accotements en
milieu rural, y est souvent insuffisante voir même inexistante à certains endroits. En milieu
rural, une bande unidirectionnelle requiert un accotement de 2,25 à 2,50 mètres afin de
permettre le dépassement. Aussi, nous sommes confrontés à un problème très important qui
risque de rendre impossible l’aménagement de parcours cyclables.
Brigittc Grégoire, B.SC.
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Site d’enfouissement sanitaire
Le site d’enfouissement sanitaire à proximité de certains tronçons représente sans aucun doute
une contrainte importante pour l’aménagement d’un parcours récréo-touristique. On pense
notamment à la circulation lourde engendrée par le ramassage des ordures ménagères, aux
percées visuelles inesthétiques que présente le site et aux odeurs nauséabondes qui s’en
échappent durant les chaudes et humides journées d’été. Il faudra donc envisager des
solutions à apporter afin d’amoindrir les effets négatifs de la proximité du site
d’enfouissement sanitaire. Nous vous proposerons quelques idées dans les recommandations.
Les pentes fortes
De façon générale, les pentes de 3° ou moins ne sont pas considérées comme des contraintes à
l’aménagement d’une piste cyclable. Toutefois, une pente supérieure à 6° représente une
difficulté additionnelle pour certains cyclistes. Lors de l’analyse des contraintes, nous avons
pu identifier une dizaine de secteurs dont les pentes variaient de 5° à 12°. 11 sera donc
nécessaire de trouver des solutions afin de ne pas décourager le cycliste et d’assurer la
sécurité des lieux.
Mauvais drainage et érosion
Lors de l’analyse des contraintes, certains secteurs ont révélé des problèmes de drainage
attribuables aux pentes presque nulles, ne permettant pas à l’eau de s’écouler adéquatement.
C’est le cas notamment de certains endroits sur l’emprise ferroviaire, où la pente se situe entre
1° et 3°. À proximité du terrain de camping de Duhamel-Ouest, on a constaté un problème
d’érosion dans une forte pente, probablement dû à l’écoulement trop rapide de l’eau de
surface. Des travaux de drainage ou de soutènement sont donc à envisager dans ces secteurs.
Brigittc Grégoire, B.SC.
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Stationnement sur rue
Parmi les contraintes associées au milieu urbain, le stationnement sur rue constitue une
difficulté pour les cyclistes. Dans chacune des 4 municipalités urbaines franchies par le
parcours, on retrouve du stationnement des deux côtés de la rue. Il serait donc opportun de
discuter avec ces municipalités des solutions à envisager.
Brigitte Grégoire, R.SC.
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3.4 Concept d’aména2ement (parcours révisés)
La description détaillée des tronçons de même que l’analyse des contraintes et des potentiels
auxquels nous venons de procéder, ont permis de cerner les deux zones à l’étude, de saisir
leurs particularités et de mieux comprendre les besoins du milieu.
Dans les lignes suivantes, il sera question de concepts d’aménagement proposés illustrant le
parcours révisé et ses particularités auxquels on a apporté certains éléments de solution en vue
de minimiser les contraintes. Afin de mieux visualiser les concepts, nous avons deux cartes
indiquant les tracés proposés, les pôles d’activités majeurs et les aménagements présents et
prévus sur le parcours (voir carte # 7, page 106 et carte # 8, page 107)
Avant d’aller plus loin, nous désirons rappeler que ce parcours récréo-touristique vise d’abord
et avant tout à favoriser l’accessibilité des principaux attraits et des municipalités au corridor
principal Témiscamingue-Angliers grâce à l’implantation et à l’aménagement de sentiers.
BrigiUc Grêgoire, B.SC.
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3.4:1 Concept dnd,vl
De façon générale, nous pouvons dire que nous avons deux secteurs d’étude situés à environ
40 km l’un de l’autre dont les caractéristiques sont quelque peu différentes. Nous croyons
donc qu’il serait intéressant de développer des thématiques pour chacun des secteurs. De fait,
le parcours # 1 serait constitué de 3 pôles principaux, soit : la municipalité de Ville-Marie, la
municipalité de Lorrainville et le secteur touristique du Fort Témiscamingue dans la
municipalité de Duhamel-Ouest. Comme ce secteur est â la fois très agricole et très
touristique, la thématique développée devrait s’articuler autour de l’agriculture, du tourisme et
de l’interprétation de la faune et de la flore. Pour sa part, le parcours # 2 serait constitué de 2
pôles principaux, soit le complexe touristique d’Mgliers et la municipalité de Notre-Dame
du-Nord. Conmie le secteur compris entre ces deux municipalités comporte des
infrastructures reliés à l’hydroélectricité et au transport du bois, il serait opportun de
développer cette thématique en mettant en relief les centrales, les barrages hydroélectriques,
et les attraits touristiques en rapport avec le transport du bois par voie maritime, comme par
exemple le T.E. Draper d’Angliers.
Il y a donc 5 pôles principaux présentant un fort potentiel récréo-touristique qui composent les
deux parcours proposés. De fait, ils sont directement reliés â la thématique du projet, visant à
implanter des parcours récréo-touristiques au Témiscamingue.
Bien que ces secteurs offrent déjà toute une variété d’activités et qu’ils possèdent aussi des
infrastructures d’accueil, il serait important de procéder à quelques aménagements de base
afin de répondre aux besoins des cyclistes. Il s’agit notamment de stationnement pour vélos
dans les divers sites touristiques et récréatifs et d’un pavillon d’accueil destiné aux cyclistes
dans les municipalités et les secteurs concernés. Les pavillons d’accueil sont des endroits
aménagés où le cycliste pourra retrouver des toilettes, des fontaines et diverses informations
sur le secteur et les attraits. Il importe de mentionner que les kiosques d’informations
touristiques déjà en place peuvent être utilisés pour ce genre d’aménagement en y mettant des
supports pour vélo et des tables de pique-nique afin de s’y reposer et d’y prendre une
collation.
Comme on l’a déjà mentionné, il existe d’autres zones que les 5 pôles principaux présentant
certains potentiels récréo-tourisliques. De fait, nous proposons que les marais et les marécages
Brigitte Grégoire, B.SC.
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répertoriés soient aménagés de façon à favoriser leur intégration aux parcours et permettre aux
usagers de pouvoir profiter du caractère éducatif de ces écosystèmes. Entre autres, on propose
d’y aménager des belvédères d’observation et des sentiers permettant l’interprétation de la
faune et de la flore. On devra développer une thématique différente pour chacun des marais.
En ce qui concerne les barrages et les centrales hydroélectriques, menlionnons qu’il est
présentement possible de faire une visite guidée de la Centrale Première Chute. Cependant,
les deux autres centrales ne sont pas accessibles aux visiteurs. Afin d’éviter une redondance
dans le type d’activités, nous ne croyons pas nécessaire de rendre accessible les autres
centrales. En contrepartie, nous croyons que l’aménagement de haltes avec tables
d’interprétation serait important afin de faire connaître aux cyclistes l’histoire et l’utilité de
ces centrales et barrages. Mentionnons également que la mise en valeur de ces éléments
permettra au Témiscamingue de se démarquer en ce qui concerne les aménagements cyclables
au Québec.
D’autres points d’intérêts esthétiques et naturels devront aussi être aménagés, soit sous forme
de haltes, de lieux de repos ou de zones d’activités. On pense notamment aux affleurements
rocheux, aux falaises, aux rapides, aux chutes, aux vues panoramiques, etc. De fait, il nous
paraît envisageable d’aménager un site pour l’interprétation de la nature et la pratique
d’activités nautiques, comme la pêche, la voile, le rafiing, etc., dans le secteur de la Giovanni.
Éventuellement, il serait aussi possible d’y aménager un camping de type sauvage.
De façon générale, nous pouvons dire que les deux parcours totaliseront une distance
d’environ 80 km et se matérialiseront sous diverses formes d’aménagement cyclable selon le
type d’emprise disponible. Ainsi, les parcours situés sur l’emprise ferroviaire et les sentiers de
motoneige seront aménagés en sentiers cyclables. Par ailleurs, ceux longeant l’emprise des
routes seront aménagés soit en bande cyclable ou en chaussée désignée. Les tronçons
aménagés en site propre pourront accueillir les piétons durant toute l’année et les motoneiges
durant la période hivernale.
Conwie les grandes lignes du concept d’aménagement ont été présentées, nous aimerions
— décrire plus particulièrement chacun des deux parcours afin de les approfondir.
Brigitte Grégoire, B.5C.
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3.4.2 Parcours # 1 Secteur Ville-Marie, Duhamel-Ouest, Lorrainville
Ce premier parcours d’une longueur de près de 38 km regroupe 22 tronçons. Il permet de
relier entre eux les secteurs et les attraits récréo-touristiques des municipalités de Ville-Marie,
Duhamel-Ouest et de Lorrainville. Comme nous l’avons déjà mentionné, ce secteur est à la
fois agricole et touristique. De fait, la thématique des aménagements devrait être orientée sur
l’agriculture, l’interprétation de la faune et de la flore et le tourisme (voir carte # 7).
Ce secteur comporte trois pôles d’activités majeures dont la localité de Ville-Marie, le secteur
touristique du Fort Témiscamingue et la municipalité de Lonainville. Le concept propose
deux boucles cyclables, soit la boucle Ville-Marie — Lorrainville orientée sur l’interprétation
de la nature et l’agriculture, de même que la boucle Ville-Marie — Duhamel-Ouest axée sur
l’activité touristique et la récréation.
Ville-Marie
La municipalité de Ville-Marie offre déjà de nombreuses possibilités récréo-touristiques
telles des sentiers piétons, des aires de pique-nique, des sites d’interprétation de l’histoire et
des visites guidées, une marina, des activités nautiques, une halte et un belvédère
d’observation. Dans le cas présent, la seule intervention consisterait à mettre en place le
réseau cyclable afin de maximiser la fréquentation des attraits et des sites d’intérêts et de les
consolider.
Le réseau cyclable serait directement implanté sur le réseau routier et aménagé en bande
cyclable. Nous suggérons l’aménagement de bandes cyclables bidirectionnelles, ce qui
permettra de conserver un côté de la voie publique à des fins de stationnement. Il serait
important de voir à l’aménagement de passages protégés aux carrefours. Dans cette
municipalité, nous en avons dénombré 4. Il s’agit des intersections des routes 382-101, 101-
chemin industriel, 101-rue Notre-Dame-de-Lourdes et à la jonction des mes Notre-Dame-de-
Lourdes et Notre-Dame. Le marquage au sol et l’installation de panneaux cyclables latéraux
seront donc les principaux aménagements à mettre en place dans le secteur de Ville-Marie.
Brigitie Grégoire, B.SC.
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Par ailleurs, il faudrait envisager des supports pour vélo à l’emplacement des sites touristiques
de la municipalité et un kiosque d’accueil destiné à informer les cyclistes. À ce propos, nous
croyons que le kiosque d’information touristique de Ville-Marie serait un endroit tout désigné.
Duhamel-Ouest
Comme la localité de Ville-Marie, le secteur du Fort Témiscamingue situé dans Duhamel
Ouest offre une variété d’activités qu’il suffira de mettre en relief et de consolider grâce à un
réseau cyclable adéquat. On y retrouve, entre autres, un belvédère d’observation, un terrain de
camping, un site d’interprétation de l’histoire et des visites guidées du Vieux Fort
Témiscamingue, un terrain de golf, une plage publique, des activités nautiques, une halte, une
marina, des sentiers piétons, des sentiers de motoneiges et de ski de fond de même qu’un
restaurant.
Les aménagements à mettre en place seraient plus d’envergure qu’à Ville-Marie. Le réseau
cyclable serait implanté à la fois sur le réseau routier et en site propre. Sur les voies publiques,
nous privilégions des bandes cyclables unidirectionnelles. En route rurale de 70 km/h, il est
plus sécuritaire pour le cycliste de se déplacer dans le sens de la circulation. On devra
apporter une attention particulière au marquage au sol et à la signalisation latérale. En ce qui
concerne le réseau en site propre, des travaux de compactage sont à prévoir afin d’améliorer
la surface de roulement de certains secteurs. Des travaux de débroussaillage doivent aussi être
envisagés sur l’ensemble du réseau en site propre. Pour ce secteur, il serait nécessaire
d’obtenir la permission du terrain de camping afin de pouvoir y circuler et d’accéder à cette
vaste zone touristique.
Par ailleurs, il faudrait installer des supports â vélo aux endroits stratégiques. En ce qui
concerne l’accueil, on retrouve sur les lieux, un restaurant de même que des installations
sanitaires au terrain de camping, au Vieux Fort et à la plage publique. Il est aussi possible de
se désaltérer et de se restaurer au club de golf. Un panneau explicatif des lieux et des activités
pourrait être aménagé à l’entrée du secteur afin d’informer les cyclistes des possibilités
récréatives et touristiques qui s’offrent à eux.
Brigitte Crégoire, A.SC.
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Lorrainville
Le petit village de Lorrainville est situé un peu à l’intérieur des terres du Témiscamingue et
permet de voir une partie de l’activité agricole qui se déroule dans la région. La localité offre
déjà divers attraits susceptibles d’intéresser les cyclistes. On pense notamment à : un site
d’interprétation, à des visites guidées d’un abattoir, d’une ferme et de la plus vieille église
encore debout du Témiscamingue. Comme le parcours passe au coeur du village, il est aussi
possible d’y trouver des restaurants, des bars et quelques commerces.
Comme cette municipalité offre peu au niveau touristique, nous croyons qu’il pourrait être
intéressant de mettre sur pied un commerce proposant des produits régionaux et agricoles. On
pourrait aussi y offrir certaines dégustations des différentes spécialités témiscamiennes. Il
serait opportun d’y aménager une halte cycliste dotée de supports pour vélos, de tables de
pique-nique, de poubelles, de toilettes, d’une fontaine et de panneaux d’informations sur la
localité et la région. Cette halte pourrait être intégrée au commerce proposé et servirait à la
fois aux cyclistes, aux automobilistes, aux autres touristes et aux motoneigistes en période
hivernale.
Le réseau cyclable serait implanté en bordure du réseau routier municipal. Comme les
accotements sont suffisamment larges, les interventions sont minimisées. Nous proposons une
bande cyclable bidirectionnelle pour des raisons de sécurité et afin de permettre à la
municipalité de conserver un côté de la voie publique à des fins de stationnement. Cela
devrait faciliter l’implantation de la bande cyclable dans la municipalité. Par ailleurs, un
marquage au sol bien défini et une signalisation latérale seront nécessaires pour assurer la
sécurité des usagers. Un passage protégé devrait aussi être aménagé à l’intersection de la route
382 et du chemin du rang 6.
Secteurs hors municipalité
Nous venons donc de vous présenter les attraits et les aménagements à mettre en place dans
les 3 pôles principaux de ce premier parcours. Bien que ces derniers soient les plus
importants, il existe d’autres points d’intérêts, hors municipalité, qui valent la peine d’être pris
en compte.
Brigitte Grégoire, B.SC.
98
Il existe donc trois types d’emprise pour ce parcours. L’emprise des routes entre Ville-Marie
et Lonainville ainsi qu’un petit secteur entre Ville-Marie et Duhamel-Ouesl, l’emprise
ferroviaire désaffectée entre Ville-Marie et Lorrainville et un sentier de motoneiges entre
Ville-Marie et Duhamel-Ouest en arrivant près du Fort Témiscamingue. Quant aux tronçons
compris entre le Fort Témiscamingue et l’emprise ferroviaire, mentionnons qu’ils sont situés
soit sur l’emprise d’une route, soit dans un sentier de motoneiges.
En ce qui concerne les attraits disponibles, notons la présence d’affleurements rocheux, de
vues panoramiques sur le lac Témiscamingue et sur les terres agricoles, d’une usine
d’épuration des eaux (susceptible d’offrir des visites guidées), d’une gravière, de marais et
marécages de même que de nombreux petits animaux et fruits sauvages.
De façon générale, nous proposons d’installer à chaque endroit attrayant des panneaux
d’interprétation afin d’expliquer ce que l’on retrouve ou ce que l’on peut observer sur le site
proprement dit. Nous suggérons également que l’usine d’épuration des eaux usées se dote
d’infrastructures de soutien afin d’accueillir les cyclistes et autres touristes en vue d’une visite
guidée des lieux. En ce qui concerne les deux marais situés en bordure de l’emprise
ferroviaire, nous favorisons de légers aménagements respectant la tranquillité et l’état naturel
des lieux afin de préserver leur intégrité. Nous suggérons d’installer des tables
d’interprétation, un ou deux bancs de repos, une poubelle et de petits belvédères
d’observation. Aucune table de pique-nique n’est prévue afin de préserver la qualité des sites
et l’équilibre alimentaire des petits animaux. À ce sujet, il faudrait installer des panneaux de
réglementation sur les lieux afin de sensibiliser les gens au respect de l’environnement.
Dans les quelques lignes qui suivent, nous aborderons maintenant tout ce qui se rapporte à
l’aménagement du sentier en tant que tel. Comme nous l’avons indiquer plus tôt, nous
retrouvons 3 différents types d’emprises, soit sur les routes, sur l’emprise ferroviaire et sur
les sentiers de motoneiges.
Pour ce qui est du parcours sur les routes, nous suggérons la mise en place de chaussées
désignées. De cette façon, ces dernières seront officiellement reconnues comme voie cyclable,
mais ne comporteront aucun marquage au sol et la signalisation sera grandement simplifiée,
tout en restant sécuritaire. En contrepartie nous suggérons fortement, pour le secteur compris
entre Ville-Marie et Lonainville, qu’une demande auprès du ministère des Transports soit
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faite afin d’obtenir la mise en place d’accotements asphaltés. Cela permettra, entre autres,
d’augmenter considérablement le confort des usagers.
Pour ce qui est du parcours en site propre, mentionnons que les sentiers sont déjà existants et
qu’ils seraient aménagés de façon à les rendre cyclables. Cependant, certains travaux de
drainage, de nivellement, de compactage et de balisage seront nécessaires afin d’améliorer la
surface de roulement et augmenter la sécurité du parcours. Le parcours en site propre pourrait
aussi être utilisé par les motoneigistes durant l’hiver. Tout au long des parcours en site propre,
il faudrait installer une signalisation adéquate invitant les cyclistes à demeurer vigilants et des
bornes kilométriques destinés à leur indiquer les distances à parcourir.
3.4.3 Parcours fi 2: Secteur Anpiiers. Notre-Dame-du-Nord
Ce deuxième parcours d’une longueur de 40 km regroupe 10 tronçons. Il permet de relier
entre eux les secteurs et les attraits récréo-touristiques des municipalités d’Mgliers et de
Notre-Dame-du-Nord. Comme nous l’avons déjà mentionné, ce secteur présente des attraits
qui s’articulent autour de l’hydroélectricité et de l’histoire de la draye. Il nous apparaît donc
très important de respecter ces thèmes pour permettre à ce parcours d’être unique en son genre
au niveau provincial (voir carte fi 8 ).
Angliers
Cette petite municipalité située à l’intérieur des terres du Témiscamingue est le point
d’ancrage de l’axe principal Témiscamingue-Angliers. Il nous est donc apparu nécessaire de
travailler sur ce secteur afin de faire connaître et de consolider les attraits qu’il offrent.
Au niveau touristique et récréatif Angliers offre de belles perspectives de développement. On
y trouve, entre autres, une plage publique, un site d’interprétation et des visites guidées
relatives au transport maritime du bois, une centrale hydroélectrique, une marina, des
pouiwoiries, des activités nautiques et un parc municipal où l’on retrouve des installations
sanitaires, un abri couvert et des tables de pique-nique. Angliers est aussi reconnu comme un
— complexe touristique et la municipalité cherche à intégrer de nouvelles activités afin de
consolider et mettre en valeur celles dont elle dispose déjà.
Brigitte Urégoire, B.SC.
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Il apparaît impératif de mettre en valeur les attraits dont dispose la localité. À ce sujet,
l’implantation d’un réseau cyclable devrait favoriser les déplacements entre les attraits
touristiques et récréatifs. Pour ce faire, nous suggérons que le réseau soit situé dans l’emprise
des rues de la municipalité. Le réseau serait constitué de bandes cyclables bidirectionnelles
afin de préserver le stationnement sur l’un des deux côtés de la route. Un élargissement des
accotements est à prévoir, car l’espace disponible s’avère insuffisant pour accueillir une bande
cyclable bidirectionnelle. Les travaux nécessaires à la réalisation de ces bandes cyclables
consisteront à élargir les accotements, à procéder à un marquage au sol adéquat et à mettre en
place une signalisation latérale destinée aux cyclistes. Deux passages protégés devront aussi
être aménagés à proximité du musée T.E. Draper.
Comme la municipalité se préoccupe déjà du bien-être de ses touristes, il existe sur place des
infrastructures d’accueil pouvant aussi être utilisés par les cyclistes. Il faudra néanmoins
envisagé la mise en place de supports à vélos et de panneaux d’informations spécifiques pour
les cyclistes qui partent en randonnée vers Notre-Dame-du-Nord.
Notre-Dame-du-Nord
Petite municipalité en bordure du lac Témiscamingue, Notre-Dame-du-Nord n’est pas
desservie par l’axe principal Témiscamingue-Angliers. Néanmoins, elle offre de belles
possibilités aux touristes et aux cyclistes qui désirent s’aventurer sur la Route des Barrages
dans l’un des plus beaux coins du Témiscamingue.
En effet, Notre-Dame-du-Nord compte de nombreuses possibilités au point de vue récréatif et
touristique. Nous y retrouvons, entre autres, un terrain de camping, des visites guidées du
musée des fossiles et de la ferme d’émeus Dundee, une marina, des activités nautiques, des
sentiers piétons, une promenade aménagée en bordure du lac et de la marina et un kiosque
d’informations touristiques. Une réserve indienne située à proximité de la municipalité nous
permet enfin, de prendre contact avec cette culture.
À nouveau, nous voulons insister sur le but du projet qui vise à promouvoir les municipalités
en tant que centre récréatif et touristique, plutôt qu’à proposer de nouveaux attraits.
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Nous suggérons donc de mettre en place un réseau cyclable adéquat en aménageant des
bandes cyclables bidirectionnelles sur la me principale de cette municipalité. Il s’agit en
l’occurrence de la route régionale 101. Nous favorisons la mise en place de bandes
bidirectionnelles pour des raisons pratiques. Ainsi, il sera possible de conserver le
stationnement sur l’un des deux côtés et de réglementer la circulation cycliste sur l’autre. Une
signalisation latérale appropriée, un marquage au sol adéquat et un passage protégé à
proximité du lac sur la route 101 viendront finaliser les aménagements à mettre en place pour
que Notre-Dame-du-Nord puisse faire partie intégrante du projet. En terminant, le kiosque
d’informations touristiques, pourra servir d’accueil et de point de rencontre aux cyclistes. Il
serait néanmoins nécessaire de prévoir quelques supports à vélos à l’emplacement du kiosque
touristique et aux lieux d’intérêt de la localité.
Les barrages et centrales
L’originalité de ce parcours repose sur la Route des Barrages qui permet de découvrir les
nombreux barrages et centrales hydroélectriques. C’est en fait ce qui démarque le parcours
des autres réseaux cyclables québécois.
Ce parcours comporte donc 4 barrages dont 3 dotés de centrales, soit le barrage de la
Giovanni et les barrages et centrales des Quinzes, des Rapides des Îles et de Première Chute.
À proximité des centrales des Quinzes et des Rapides des Îles, nous proposons des
aménagements mineurs. En vue d’expliquer l’histoire et le fonctionnement de ces
infrastructures, nous suggérons la mise en place de tables d’interprétation et de belvédères
d’observation en relation avec l’environnement et l’hydroélectricité. L’aménagement de
haltes cyclistes est fortement recommandé afin de mettre à leur disposition des lieux de repos.
Nous devrions donc y retrouver des tables de pique-nique, poubelles, supports à vélo, fontaine
et si possible des installations sanitaires. Un abri couvert est aussi suggéré afin de les protéger
des insolations, des pluies fortes et des orages.
Secteur de la Giovanni
Ce secteur très peu connu est, sans aucun doute, le plus beau que l’on ait pu voir lors de nos
visites de terrain. Son éloignement des paysages humanisés explique certainement son
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caractère sauvage. Comme le secteur offre de très belles possibilités au niveau récréatif et
touristique, nous suggérons que le barrage de la Giovanni devienne un pôle d’activités
secondaire.
Les aménagements à mettre en place devront respecter le caractère sauvage du secteur sans le
surcharger et demeurer sécuritaires pour les visiteurs. Nous proposons donc d’y aménager une
halte ou une aire de repos avec quelques tables de pique-nique, poubelles et supports à vélo.
Aussi, pour permettre l’interprétation de la nature et des installations présentes sur le terrain,
nous proposons d’installer des tables d’interprétation expliquant le fonctionnement et
l’histoire de ce barrage, la formation des marmites de géants et la composition du paysage
caractéristique de ce secteur. À plus long terme, nous suggérons l’aménagement d’une aire de
camping sauvage.
Pour accéder à cette zone, nous suggérons l’aménagement d’une chaussée désignée. Comme
il existe déjà un petit chemin de terre très peu fréquenté, nous croyons qu’il serait
envisageable de le mettre à profit à très peu de frais. Mentionnons que les limites de vitesse
sur ce chemin, ne dépassent pas les 45 km/h et qu’il est surtout emprunté par les employés
d’Hydro-Québec ainsi que par un nombre restreint de visiteurs. Seulement quelques travaux
de débroussaillage sont à prévoir de même qu’un nivelage de la surface de roulement. Aucun
marquage au sol ne sera nécessaire et une signalisation simplifiée sera mise en place pour
informer les usagers qu’ils sont sur un chemin où la cohabitation automobilistes-cyclistes est
permise.
Sectcur de la centrale Première Chute
Déjà très connu pour son caractère touristique, le secteur de la centrale Première Chute offre
aux nombreux visiteurs la chance de faire une visite guidée des lieux pendant la saison
estivale. De fait, le secteur jouit déjà d’installations et d’infrastructures d’accueil qui
pourraient être mises à la disposition des ifiturs cyclistes.
Afin de rendre le site accessible aux cyclistes, des aménagements mineurs sont à prévoir. Il
s’agit notamment de supports à vélo et d’une halte de repos à proximité de la centrale
proposant des tables de pique-nique, des poubelles, une fontaine et un abri couvert. En ce qui
concerne les installations sanitaires, nous croyons qu’il serait possible d’obtenir des ententes
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avec les responsables de la centrale pour permettre l’accès des toilettes. Des tables
d’interprétation pouffaient aussi être installées afin d’expliquer et de fournir certaines
indications sur le barrage et la centrale Première Chute. Un panneau situé à proximité de la
halte offrirait aux cyclistes des informations sur les visites guidées de la centrale dont les
heures d’ouverture et la tarification.
Le réseau cyclable
Le réseau cyclable serait implanté en bordure des routes reliant les municipalités d’Angliers et
de Notre-Dame-du-Nord, soit les routes 101, 391 et celle des barrages.
Ainsi, la route 391 serait aménagée en bandes cyclables unidirectionnelles afin de favoriser la
circulation des cyclistes dans le même sens que les automobilistes, assurant ainsi une plus
grande sécurité. Un marquage au sol adéquat et une signalisation routière renforcée autant
pour les automobilistes que pour les cyclistes devraient être installés. Une présence policière
accrue devrait aussi être prévue par les municipalités afin de faire respecter les limites de
vitesse. Un prograniine de sensibilisation pourrait être envisagé auprès des camionneurs et des
automobilistes qui fréquentent régulièrement la région.
En ce qui concerne la Route des Barrages, nous proposons d’instaurer des chaussées
désignées. Nous croyons que ce type d’aménagement serait suffisant pour ce secteur moins
fréquenté où les limites de vitesse variant de 60 à 80 km/h semblent assez bien respectées par
les automobilistes et les employés d’Hydro. La mise en place d’une signalisation simplifiée
permettra aux automobilistes de prendre conscience qu’ils sont sur une route où la
cohabitation avec les cyclistes est réglementée. Cela permettra aussi aux cyclistes de pouvoir
circuler en sécurité, tout en étant conscients que la route ne comporte aucun aménagement
spécialement conçu à leur intention.
En ce qui concerne la route 101, nous favorisons la mise en place d’un réseau de bandes
cyclables unidirectionnelles bien élaboré afin de maximiser la sécurité des divers usagers. Un
marquage au sol et une signalisation renforcée et adéquate seraient nécessaires pour la
sécurité de tous les utilisateurs de cette route. Afin d’obtenir la surface nécessaire pour
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l’aménagement de bandes cyclables, certains travaux sont à prévoir au niveau des
accotements dont la largeur est insuffisante actuellement.
3.4.4 Recommandations d ‘aménaem en!
En terminant, nous souhaitons présenter quelques recommandations afin de minimiser les
contraintes associées au projet et décrites dans la section portant sur l’analyse des contraintes
et des potentiels.
En ce qui concerne la présence de véhicules motorisés sur certains tronçons, nous proposons
les solutions suivantes. D’abord, il serait possible de régler certains problèmes par la mise en
place d’une gestion des emprises, par des négociations avec les utilisateurs actuels et aussi par
l’implantation d’une signalisation et d’une réglementation adéquates entre les partis
concernés. Cela permettrait d’éviter les ambiguïtés quant aux usages possibles pour
l’ensemble du parcours.
En ce qui concerne la circulation routière, le renforcement de la signalisation, le marquage au
sol et la présence plus intense des autorités policières devraient être envisagés afin de faire
respecter les limites de vitesse et le code de la sécurité routière.
La largeur des accotements, pour sa part, représente une contrainte importante mais non
impossible à franchir. En premier lieu, le Schéma d’Aménagement de la M.R.C. du
Témiscamingue stipule que certains tronçons de route devront faire l’objet de travaux de
réfection au cours des prochaines années. Il serait donc important de contacter le M.T.Q. afin
de leur faire part des besoins en matière de bandes cyclables en bordure de leur réseau. Pour
les tronçons qui ne feront pas l’objet de réfection, il serait possible en utilisant l’emprise du
M.T.Q. et en remblayant les fossés d’obtenir une largeur suffisante à l’aménagement de
bandes cyclables.
En ce qui concerne le site d’enfouissement sanitaire, mentionnons qu’il devrait fermer au
cours des prochaines années. Ce qui permettra de pouvoir aménager un parcours récréo
touristique sans problème majeur. En attendant, les municipalités concernées devraient
aménager une bande de verdure, composée d’arbres et de fleurs odoriférantes, sur le
monticule existant entre le sentier et le site d’enfouissement proprement dit.
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Pour leur part, les fortes pentes représentent une contrainte difficile à contourner. La seule
possibilité serait d’aménager des haltes de repos plus rapprochées afin de permettre aux
usagers de reprendre leur souffle.
En ce qui a trait aux problèmes de drainage, mentionnons que certains travaux de remplissage
et de nivellement devront être effectués aux endroits contraignants.
Finalement, en ce qui concerne les contraintes associées au stationnement sur me, il serait
possible d’envisager une réglementation restreignant le stationnement sur un seul côté de la
me aux endroits où les bandes cyclables sont prévues. Il faudrait en discuter avec les conseils
municipaux concernés.
Brigilte Grégoire, B.SC.
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3.5 Évaluation des coûts d’aménagement
De façon générale, l’évaluation des coûts d’aménagement permet d’estimer le coût des
travaux destinés à la réalisation du concept d’aménagement. En ce qui nous concerne, nous
procéderons à une évaluation sommaire et générale des coûts engendrés par ce projet. Il est
important de mentionner qu’il existe un grand nombre de composantes pouvant influencer les
coûts de réalisation pour un projet de cet envergure et il nous est impossible, à ce jour, de
faire une évaluation complète.
Ainsi, pour faire une évaluation générale, nous avons repris chacun des tronçons et nous
avons défini les principaux travaux ou aménagements à mettre en place. Nous avons, par la
suite, défini un coût moyen de 30$ pour un mètre linéaire de parcours réalisé. Ce coûts moyen
n’est qu’une approximation qui nous a été fourni par certains intervenants en aménagement,
nous tenons donc à préciser qu’il peut être plus ou moins élevé selon les régions, les travaux
et les aménagements à mettre en place. En milieu urbain, ce coût comprend l’expropriation, le
nettoyage de la surface, le marquage au sol et l’installation de bollars au besoin. En milieu
rural, il comprend le défrichage, les travaux de fondation, le balisage de la piste et le
revêtement en résidus de carrière ou en poussière de roche.
En ce qui concerne notre projet, le coût de 30$ le mètre linéaire nous paraît raisonnable,
puisque les fondations sont déjà toutes présentes. De plus, les travaux de défrichage seront
minimes, puisque tous les sentiers sont déjà existants et pour la plupart entretenus par d’autres
utilisateurs. En ce qui concerne le revêtement en poussière de roche, mentionnons que le
S.A.E.P.L.T est déjà propriétaire d’une très grande quantité de matériaux. Pour ce qui est de la
signalisation, précisons que certains tronçons pourront être pris en charge par Hydro-Québec
et le Ministère des Transports du Québec. Les autres tronçons pourront bénéficier de l’aide
des municipalités, des entreprises, des compagnies et des autres commerçants de la région
pour le financement des panneaux.
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3.5.] Secteur Ville-Marie. Duharnel-Ouest, Lorrainville
TABLEAU # 2 : Évaluation des coûts d’aménagement (secteur Ville-Marie)
# de tronçons et description Distance ( m) Coûts ( $)
1-A 200 6 000$
- Travaux de remblayage et de nivellement
1-B 1 300 39 000$
- Installation d’un garde-fou
1-C 4300 129000$
- Travaux de drainage
- Amélioration de la surface de roulement
1-D 1 200 36 000$
- Travaux de fondation
1-E 4100 123000$
- Travaux de fondation
- Travaux de drainage
- Amélioration de la surface de roulement
- Aménagement d’une halte de repos
- Aménagement d’un site d’interprétation de la nature
1-F 3 600 108 000$
- Travaux de drainage
- Amélioration de la surface de roulement
- Aménagement d’une aire de pique-nique
- Aménagement d’un site d’interprétation de la nature
- Aménagement d’un belvédère d’observation
1-G 2 600 78 000$
- Travaux de drainage
2-A 500 15000$
- Aménagement d’un passage protégé
2-B 1 200 36 000$
- Aménagement d’un passage protégé
- Aménagement d’une bande cyclable bidirectionnelle
- Aménagement d’une halte de repos
- Aménagement d’un site d’interprétation agricole
2-C 6 700 201 000$
- Aucune contrainte majeure
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# de tronçons et description Distance ( m) Coûts ( $)
3-A 700 21 000$
- Aménagement de passages protégés
- Aménagement de bandes cyclables bidirectionnelles
3-B 900 27000$
- Aménagement de bandes cyclables bidirectionnelles
- Installation de supports à vélo
3-C 1 200 36 000$
- Aménagement de bandes cyclables bidirectionnelles
- Aménagement de passages protégés
- Installation de supports à vélo
3-C-2 2 000 60 000$
- Aménagement d’un passage protégé
3-D 2 600 78 000$
- Installation de supports à vélo
- Aménagement d’un site d’interprétation sur l’épuration
des eaux usées
3-E 1 100 33 000$
- Travaux de fondation
- Travaux de drainage
- Amélioration de la surface de roulement
3-F 700 21 000$
- Installation de supports à vélo
3-G-1 500 15 000$
- Élargissement du sentier
- Amélioration de la surface de roulement
- Déboisement et travaux de nettoyage
3-H 1 100 33 000$
- Aucune contrainte majeure
3-I 100 3 000$
- Aménagement d’un passage protégé
- Mise en place d’une signalisation renforcée
3-J 1 100 33 000$
- Élargissement du sentier
- Amélioration de la surface de roulement
- Travaux de nettoyage
- Revégétalisation
- Travaux de drainage et de nivellement
Sous-total: 37 700 1 131 000
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3.5.2 Secteur Anyliers, Notre-Daine-du-Nord
TABLEAU 113 : Évaluation des coûts d’aménagement (secteur d’Angliers)
11 dc tronçons et description Distance ( m) Coûts ( S)
1-A-1 1 200 36 000$
- Aménagement de bandes cyclables unidirectionnelles
- Aménagement d’un passage protégé
- Travaux de drainage et de nivellement
- Installation de supports à vélo
1-B 6800 204000$
- Élargissement du pont à la sortie d’Mgliers
- Aménagement de bandes cyclables unidirectionnelles
- Mise en place d’une signalisation renforcée
1-C 13 200 396 000$
- Aucune contrainte majeure
1-C-1 500 15 000$
- Aménagement d’une halte repos
- Travaux de drainage mineurs
1-D 2000 60000$
- Aucune contrainte majeure
1-D-1 3600 108000S
- Élargissement du chemin d’accès
- Déboisement et nettoyage
- Aménagement de rampes de sécurité sur le barrage de la
Giovanni et solidifier les fondations
- Aménagement d’une halte repos
- Aménagement d’un belvédère d’observation
- Aménagement d’un terrain de camping sauvage
1-D-3 1 800 54 000$
- Aménagement d’une halle repos
1-E 1 000 30 000$
- Aménagement d’une halte repos
- Aménagement d’un belvédère d’observation
- Installation de supports à vélo
1-F-1 4500 135000$
- Élargissement de l’accotement nord de la route 101
- Elargissement des accotements est et ouest de la
municipalité
- Aménagement de bandes cyclables unidirectionnelles
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# de tronçons et description Distance ( m) Coûts (S)
1-F-2 5300 159000$
- Aménagement de bandes cyclables unidirectionnelles
- Mise en place d’une signalisation renforcée
- Installation de supports à vélo
Sous-total 39 900 1 197 000$
Total : 77 600 2 328 000$
Le coût total estimé pour la réalisation de ce projet d’aménagement de deux parcours
cyclables au Témiscamingue s’élève à un peu moins de 2,5 millions de dollars. H ne s’agit là
que d’une estimation grossière. Il est possible que les coûts soient plus ou moins élevés selon
la nature des travaux à réaliser, le coût de la main d’oeuvre et des matériaux, des besoins des
localités, des investissements du milieu de même que la participation de la population, des
entreprises et compagnies de la région.
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3.6 Phasa2e
Le phasage ou les phases de réalisation visent à prioriser certains travaux afin de maximiser et
de rentabiliser les parcours le plus rapidement possible. Nous avons donc inclus dans ce
mémoire une section portant sur le phasage du projet afin de permettre aux lecteurs et aux
intervenants de la région concernée d’avoir une idée des travaux les plus importants à mettre
en place.
Nous avons donc réparti les travaux de réalisation de nos deux parcours sur une période de six
ans. Le parcours reliant Ville-Marie, Duhamel-Ouest et Lorrainville serait mis en place au
cours des trois premières années. Ce secteur a été priorisé car c’est celui qui offre le plus
d’attraits récréatifs et touristiques, mais aussi parce qu’il accueille la majorité des touristes de
la région en saison estivale. De plus, ce secteur regroupe la plus grande concentration de
population de la région.
De fait, nous avons jugé le secteur compris entre Ville-Marie et Duhamel-Ouest le plus
— prioritaire. La plupart des activités récréatives et touristiques y sont concentrées.
L’aménagement de ce secteur permettra également de promouvoir le projet et de voir
l’engouement de la population pour ce type d’aménagement.
Les deuxième et troisième années seront consacrées à la mise en place du parcours entre
Duhamel-Ouest et Lorrainville, puis entre Lonainville et Ville-Marie.
Les trois années subséquentes viseront à développer le second parcours situé à 40 km au nord
de Ville-Marie. Au cours de la quatrième année, nous suggérons de mettre en place le secteur
compris entre Angliers et Rapides-des-Quinzes, ce qui permettra de relier le complexe
touristique d’Angliers à la grande zone naturelle du barrage de la Giovanni. Par la suite, il
s’agira de développer le secteur compris entre Notre-Dame-du-Nord et la centrale Première
Chute. La dernière année devrait être consacrée à finaliser le projet en complétant le secteur
situé entre les centrales Première Chute et Rapides-des-Quinzes.
Un tel phasage s’avère nécessaire afin de répartir les dépenses d’immobilisation. Comme le
Gouvernement subventionne de moins en moins ce genre de projet et que le Témiscamingue
est parmi les régions les plus éloignées des grands centres urbains, elle risque de ne bénéficier
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d’aucune source importante de contributions. Ainsi les sommes à investir proviendront en
majeure partie de la population locale, des industries et compagnies de la région, des
donateurs, d’aide gouvernementale ponctuelle et de montants amassés au cours d’événements
promotionnels qui devront être mis en place par l’organisme responsable.
Le tableau suivant illustre les phases du projet, les tronçons et les coûts d’aménagement qui
leur sont associés.
-
TABLEAU # 4 : Phasage des parcours
Phases Tronçons Coûts approximatifs
I 1A-1B-1C-3C2-3D-3E-3F-301-3H-31-3J 450 000$
2 ID-1E-1F-1G-2A 360000$
3 2B-2C-3A-3B-3C 321 000$
4 1A1-1B-1D-1D1-1D3 462 000$
5 1E-1F1-1F2 324000$
6 1C-1C1 411 000$
Coût total du projet après six ans 2 328 000$
Comme le phasage reste tributaire de l’avancement d’un projet, nous croyons qu’il est
important de mentionner ici que la S.A.E.P.L.T. a débuté les travaux depuis déjà 3 ans et que
la phase 1 est pratiquement terminée à ce jour.
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CONCLUSION
L’étude de faisabilité réalisée permet d’arriver à la conclusion que l’aménagement de
parcours récréo-touristiques au Témiscamingue favorisera l’accessibilité aux attraits récréo
touristiques et aux municipalités de la région en les reliant à l’axe principal Témiscamingue
Angliers. La mise en place de ces parcours permettra également d’obtenir une utilisation
multisaisonnière qui assurera la fréquentation des sentiers tout au long de l’année, tout en
favorisant le partage des coûts d’aménagement et d’entretien entre les usagers.
Cette proposition d’aménagement repose sur la mise en valeur de plusieurs sites récréatifs,
touristiques, naturels et esthétiques encore méconnus des intervenants et de la population
locale. Elle saura aussi mettre à profit et rehausser la qualité de la plupart des attraits déjà
existants sur le territoire, tout en offrant à une clientèle touristique de plus en plus importante
un produit à la hauteur de ses attentes. Il s’agit ici d’un produit qui lui permettra de se
retrouver à la fois en famille, en harmonie avec la nature, mais surtout loin du stress de la vie
quotidienne.
À notre avis, le projet aura des retombées au plan humain dans la mesure où il favorise la
création d’un lieu de rencontre destiné à la population locale. On prévoit aussi des retombées
économiques importantes au niveau régional simplement par l’augmentation de l’achalandage
aux commerces et services de la région (hôtels, restaurants, sites touristiques et récréatifs,
dépanneurs, etc.).
Un projet de cet envergure permettra aussi à la région du Témiscamingue de se faire connaître
à l’échelle provinciale, ce qui n’est pas négligeable. Conscients des dépenses
d’immobilisation qu’implique un tel projet, nous recommandons aux futurs gestionnaires de
recourir à toutes les ressources disponibles afin de réduire les coûts. À titre strictement
indicatif, nous aimerions proposer certaines avenues possibles à ce sujet.
En ce qui concerne les aménagements sur le réseau routier, il est important de mentionner que
le ministère des Transports peut être une excellente ressource. De fait, les aménagements
cyclables sur le réseau peuvent être pris en charge par ce dernier, dans la mesure où ils
s’accompagnent de travaux de réfection. Les futurs gestionnaires du projet devront prendre
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connaissance des modalités à remplir afin de pouvoir bénéficier de cette aide. Pour ce faire,
nous conseillons de lire attentivement le document intitulé « Politique sur le vélo », fait
conjointement entre le Ministère des Transports du Québec et la Société de l’Assurance
Automobile du Québec et paru en mai 1995.
En ce qui concerne les autres moyens de financement pour un tel projet, mentionnons que la
participation du milieu peut être une solution très intéressante. Ainsi, le bénévolat, les
programmes d’emplois, les clubs récréatifs, le financement populaire, les activités
commerciales, les commandites, les promotions coopératives et les dons de toutes sortes sont
autant de possibilités qui s’offrent aux ftiturs gestionnaires du projet. La participation des
entreprises et commerces de la région devrait aussi être envisagée. Ils peuvent fournir à rabais
ou faire des dons de matériaux, de services, de main d’oeuvre pour la réalisation des parcours.
Nous aimerions porter à l’intention des futurs gestionnaires l’existence d’un tout autre
problème rattaché aux utilisations possibles pour ce type de projet d’aménagement. Nous
voulons donc apporter ici quelques précisions afin d’assurer la sécurité des usagers.
En période estivale, les cyclistes et les piétons constitueront les principaux usagers du
parcours. En saison hivernale, les sentiers seront fréquentés par les motoneigistes et les
piétons ou les skieurs de fond. Afin de conserver la qualité des parcours et pour des raisons de
sécurité, nous recommandons aux futurs gestionnaires d’interdire l’accès des parcours aux
véhicules tout terrain, aux activités équestres et aux véhicules agricoles. En effet, il apparaît
que ces activités contribuent, pour la plupart, à la détérioration prématurée du milieu.
Lors de notre visite sur le terrain, la plupart de ces activités se déroulaient déjà sur certains
tronçons en site propre. Afin d’éviter les risques de conflit avec la population locale, nous
conseillons aux futurs gestionnaires de procéder à des consultations auprès de ces usagers afin
de trouver un terrain d’entente à leur convenance. Moyennant certains travaux
supplémentaires, l’ensemble des usagers pourrait emprunter le même corridor en site propre.
Il s’agirait d’aménager en bordure du parcours des sentiers secondaires dotés d’emprises
beaucoup plus solides avec une surface de roulement moins fragile à la compaction.
Au cours des prochaines années, il pourrait être intéressant de procéder à une étude de
faisabilité sur les types d’utilisation potentiels, afin de rendre accessibles les sentiers en site
Brigitte Grégoire, A.SC.
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propre à un plus grand nombre d’usagers. À notre avis, c’est une voie que les ifiturs
gestionnaires devraient envisager. Cela ne pouffait qu’avoir des retombées positives sur
l’ensemble de la région et de la population locale.
Brigilte Grêgoire, B.SC.
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